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em preparaçao, 


Somente agora r.os é possível devolver o original datilogra- 
íado da sus obra supra, que V.Sa. teve a gentileza de nos 
encamirinar coc sua carta de 23/10/62. 

A é ^ 

0 nosso Departamento ce Assistência Técnica procedeu a rev^. 
são da parte técnica de sua obra e, com as correções a lá¬ 
pis- feitas no original que ora lhe devolvemos, é de opinião 
que, sob esse aspecto, o seu conteúdo corresponde as nossas 
especificações Não foi feita a revisão ortográfica, que 
acreditamos seja levada a efeito por V,Sa» 


nossos vrtos de sucesso na publicação e aceitação 
livro, decepamos lhe apresentar as nossas mui 


Com os 
de seu 


cordiais saudações, 



Gerd Tykocinski 







INTRODUÇÃO 


O automóvel VOLKSWAGEN que, em alemão significa “carro po- 
pular ", /oi projetado em 1933 pelo Dr. Porsche que emprestou seu nome 
a este notável carro esportivo e com o qual o Volkswagen muito se pa¬ 
rece em suas características mecânicas, e teve sua fabricação em série 
iniciada em 1939, em Wolfsburg, Alemanha. 

Com o advento da II Grande Guerra, a fábrica dedicou-se a fabri¬ 
cação de peças para motores de aviões, motores e veículos para uso mi¬ 
litar. destinados em grande parte para o “Afrüca Korpsem virtude de 
suas características de economia e por possuir motor refrigerado a ar, 
ideal para campanhas no deserto. 

Finda a guerra, a fábrica foi reorganizada e pouco depois já fabri¬ 
cava veículos para uso interno e também para exportação. 

Com a crescente aceitação e procura dèsses veículos em suas duas 
versões, sedan e utilitários, construiram-se linhas de montagem em di¬ 
versos países, inclusive no Brasil, e com o programa da implantação da 
indústria automobilística em nosso pais orientada pelo GEIA (Grupo 
Executivo para a Indústria Automobilística), procedeu-se a nacionali¬ 
zação progressiva dos componentes desses veículos, que, atualmente, 
podem ser considerados cem por cento nacionais. 

Desde o inicio de sua fabricação até os dias atuais, contam-se aos 
milhares os aperfeiçoamentos introduzidos no VW, não só com a finali¬ 
dade de melhorar suas características mecânicas, como também no que 
se refere ao confórto e embelezamento, embora permaneçam as linhas 
fundamentais, e èsse aperfeiçoamento continuará, pelo que a fábrica se 
reserva o direito de introduzir modificações mesmo nos veículos em 
produção. 

Êste livro, que foi escrito com autorização da VOLKSWAGEN DO 
BRASIL S/A, destina-se, principalmente, aos proprietários dos veículos 
VW. sejam amadores ou profissionais, embora contenha também infor¬ 
mes e considerações de ordem técnica útil aos mecânicos que lidam com 


êsses veículos, para os quais, no entanto, a fábrica mantém cursos de 
aprendizagem e aperfeiçoamento, que são essenciais. 

A fim de apresentarmos um, trabalho o mais perfeito possível, antes 
de ser publicado, êste livro foi encaminhado a fábrica vara apreciação, 
sendo aprovado por seu Departamento de Assistência Técnica não só no 
que se refere ao texto, como as ilustrações e suas legendas . 

Seguimos nesta obra o mesmo roteiro didático que imprimimos aos 
nossos trabalhos anteriores sobre manutenção e mecânica de veículos 
automotores: descrição detalhada do funcionamento, princípios básicos 
de manutenção e, finalmente, descrição de pequenos e grandes reparos. 
Embora façamos aqui a descrição de serviços mecânicos de grande 
monta, assim o fazemos mais por ilustração e para lembrar a mecânicos 
especializados certos detalhes que podem ser esquecidos, mas não acon¬ 
selhamos e mesmo condenamos que serviços de tal ordem, sejam realiza¬ 
dos velo proprietário, sem conhecimentos técnicos suficientes e sem fer - 
ramentas apropriadas indispensáveis. Trabalhos mecânicos que impli¬ 
que-': em desmontagem do motor, da carcaça da transmissão e outros 
dessa ordem devem ser feitos no Revendedor VW, levando-se em conta, 
principalmente, que tais serviços quase nunca se tornam necessários e 
Cuzvio o são, depois de muitos anos de uso, devem ser bem executados, 

Xo entanto, na descrição do funcionamento e dos pequenos serviços 
ce manutenção que podem ser realizados pelo proprietário, descemos 
ves mínimos detalhes, e assim procedemos também em relação aos repa¬ 
ros eventuais de emergência, embora sejam pouco comuns, pois o VW 
se caracteriza pelo funcionamento uniforme e livre de enguiços. 

Com excessão das ilustrações n,° 1 e n.° 6 -D, que são desenhos do 
autor, tôdas as demais foram extraídas dos manuais de serviço e de 
peças dos veículos Voskswagen. 


O autor 


0 FUSCA NO BRASIL — SUA EVOLUÇÃO 


Numa demonstração inequívoca de evolução, a VOLKSWAGEN 
DO BRASIL, ao completar seu vigésimo quinto ano de operação 
industrial, no país brasileiro, levou ao conhecimento de todos que ti¬ 
veram contato direto com seu Departamento de Imprensa, dados que 
enfocam sua evolução, numérica e tecnológica, no tempo e no espaço. 
Assim é que nos diz a VW, em palavras bem simples: 

EVOLUÇÃO NO TEMPO: 

Em 1953 iniciou a VW a montagem do Sedam 1200, já com me¬ 
lhorias em relação ao tipo importado. Durante um lapso de cerca de 
5 anos a VW somente montava o “Besouro”, no Brasil. Atingindo ape¬ 
nas 2.268 unidades durante esse espaço de tempo. 

Em 7 de janeiro de 1959 saiu de sua fábrica em São Bernardo do 
Campo, o primeiro VW-1200 fabricado no Brasil, já com algumas mo¬ 
dificações mas mantendo o motor de 36 CV. e velocidade máxima 
de 110 km/h. Embora 95 f /c de peças fossem fabricadas aqui no Brasil, 
o chassi continuou sendo importado durante mais três anos. 

No primeiro e segundo ano o carro embora ainda parcialmente 
importado sofreu modificações que tomaram o “Fusca” mais atraente 
ao mercado consumidor. 

O maior passo dado pela VW foi o que teve início no ano de 1961, 
quando apresentou os seus veículos com caixa de mudanças sincro¬ 
nizadas, em todas as marchas. Novas modificações ainda foram feitas 
esse ano, que deixamos de comentar. 

Em 1962 o “Fusca” iniciou sua fabricação com chassi nacional e 
ainda outras inovações foram feitas. 

Em 1963 o “Fusca” começou a sair da fábrica brasileira com amor¬ 
tecedor de direção, além de outros melhoramentos. 
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A trava de direção (contra roubos) foi lançada no ano de 1965. 
Nesse ano, entre outras várias modificações foi lançado, opcionalmente, 
o teto solar, que se resume num teto corrediço, dando maior ventila¬ 
ção ao veículo. 

Em 1;966 a VW deixou de fabricar o tipo VW-1200 e lançou o tipo 
VW-1300, até hoje consagrado. Este modelo vinha equipado com um 
motor de 46 CV. desenvolvendo até 120 km/h, 10 quilómetros, portanto, 
a mais do que seu antecessor. 

Adotou a Volkswagen em 1968 o sistema elétrico de 12 volts. 

Em 1970 o modelo “Fusca” recebeu pára-choques de lâmina 
única, bem mais resistente que o anterior e de aparência mais har¬ 
moniosa. 

Em agosto de 1970 foi lançado o “Fuscão”, carro com bitola 
trazeira mais dimensionada e equipado com um motor de 52 CV., 
alcançando uma velocidade de 126 km/h. Opcionalmente era equipado 
com freio a disco nas rodas dianteiras. Equipado, ainda, com farol 
de marcha a ré. Este carro teve bastante aceitação, pois tornou-se 
um veículo bem competitivo e torque bastante satisfatório aos que 
gostam de “arrancar” na dianteira. O “Fuscão” foi lançado com o 
motor 1500. Neste ano o modelo 1300 recebeu, também, distribuidor 
com avanço vácuo-centrífugo e um carburador mais aperfeiçoado, 
o que lhe ensejou uma economia de 15%, chegando a atingir 14 km/ 
litro, quando o anterior somente alcançava 13,7 km/litro. 

Em 1971 o VW 1300 sofreu 22 modificações e no “Fuscão” 44 itens 
foram modificados para melhor. 

Vinte anos depois do início de sua produção no Brasil, ou seja 
em 1973 os “Fuscas” passaram por novas e significativas transfor¬ 
mações, que deixamos de comentar aqui, para não mais estendermos 
este comentário. 

Em 1974 a fábrica Volkswagem lançou o tipo 1600 que atinge 
65 CV., alcançando 134 km/h. Este carro passou a ser um dos mais 
ligeiros no trânsito, e nas estradas, quase imbatível, o que muito 
agradou p usuário brasileiro. 

Em 1975 o modelo 1300 foi oferecido com mais requintes de 
luxo e recebeu o nome de 1300 L. 

Em 1977 a VW equipou seus veículos com freio de duplo circuito, 
sendo um para as rodas trazeiras e outro para as dianteiras, o que dá 



plena segurança no caso de avaria em um circuito, ficando assim com¬ 
prometidas somente duas rodas, quando anteriormente um simples va- 
samento no freio comprometia todo o sistema e com esta inovação o 
usuário continuará com freio em duas rodas, o que lhe permite se di¬ 
rigir a uma concessionária, dirigindo com mais moderação, evidente- 
mente, para a correção do ocorrido. 

Em 1978 a Volkswagen lançou entre outros melhoramentos o tra- 
vamento das portas, sem necessidade da chave, o que torna muito mais 
prático estacionar o veículo. A partir deste ano somente uma chave 

basta para abrir a porta, ligar a ignição e abrir ou fechar o capô do 
motor. 

Neste modesto comentário deixamos de aludir a várias outras mo¬ 
dificações introduzidas nos “Fuscas”, porquanto seria demasiado exaus¬ 
tivo descrevê-las, mas para o leitor ter uma idéia da constante preo¬ 
cupação da Fábrica em melhorar seus veículos, informamos que atinge 
ac número de 2.500 modificações feitas, nos vinte e cinco anos de ati¬ 
vidade desta Indústria, em nosso Pais. 


EVOLUÇÃO NO ESPAÇO 

Teve início a montagem da VW do Brasil, como já foi dito em 
1953, num pequeno galpão, alugado pela Volkswagen, no bairro do Ipi¬ 
ranga, na capital paulista. Em 1956 a Volkswagen dava início à cons¬ 
trução de sua fábrica, na Via Anchieta, quilômetro 23,5. Planejamento 
que foi realizado numa área construída de 10.200 metros quadrados. 
Atualmente a Volkswagen dispõe de uma área construída de 831.529 
metros quadrados, o que ultrapassa a 80 vezes o seu tamanho original 
Para não mais nos delongarmos, mas para dar uma idéia do potencial 
da Volkswagen do Brasil, transmitimos a informação que temos or.i-: 
se declara que a cada trinta segundos sai um carro desse gigantes:: 
parque automobilístico, posto que sua produção diária é de 2 111 ----- 
culos. 

Vários outros dados foram aqui omitidos a fim de se condersir 
as informações prestadas e enfocamcs especialmente o 
pcsto que é a ele que esta obra se destina especificamente, em* - 
tenha elementos e dados dos demais seus “panentes”, alguns it.:: : 
alto nível, como é o caso dos modelos Passat, que será estmm m 
entra obra. 


Ii:a síntese, na atualização deste livro, que tantos serviços tem 
prestado aos que lidam com os veículos Volkswagen, o que podemos 
afirmar, com absoluta segurança, dado a sua procura, inclusive além 
de fronteiras brasileiras, é uma homenagem prestada ao Autor, por 
seu cunhado e amigo. 

Jarbas Portella 
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MOTOR A ÁLCOOL 


Pretendemos, preliminarmente, aduzir alguns comentários que julga¬ 
mos interessantes a todos os que lidam ou indagam sobre o uso de álcool, 
como combustível. 

O álcool é um combustível que pode ser usado com ótimo aproveita¬ 
mento em motores a explosão. Para tanto, há que se considerar suas 
características próprias, e contornar, ao máximo, a inconveniência da 
porcentagem de água que ele contém, já que o tipo disponível ao usuário 
é o hidratado. 

No Brasil, as autoridades no assunto, cientes das inconveniências que 
poderiam surgir com adaptações, feitas por pessoas despreparadas, 
somente autorizam oficinas a converterem motores, de gasolina para 
álcool, quando ficar provada a capacidade técnica do estabelecimento. 
Isto porque pretende-se colocar o álcool no lugar de combustível nobre 
que realmente lhe pertence, o que redundará em maior independência do 
Brasil, no setor de importação e, conseqüentemente, em benefícios do 
povo brasileiro. 

Não fosse o cuidado das autoridades brasileiras, neste assunto, o 
álcool há muito tempo já estaria posto de lado, pois haveria proliferado 
um “N” número de curiosos se prontificando a fazer a conversão 
gasolina-álcool, a custo baixo e conseqüências funestas. Ao contrário, 
com as medidas tomadas, o álcool cada dia se credencia mais, para uso 
de automóveis. Trata-se de um combustível genuinamente brasileiro e 
renovável. Isto é: A terra produzirá sempre o vegetal que o produzirá, 
e o nosso dispêndio de divisas com importações de petróleo diminuirá. 

Para se pretender fazer a conversão gasolina-álcool, há que se consi¬ 
derar quatro pontos fundamentais: 1«) Aumento da taxa de compressão, 
para obtenção de todo aproveitamento do potencial energético contido 
no álcool. Isto significa dizer que você poderá fazer uma conversão 
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atendendo a todos os requisitos, mas se não aumentar a taxa de compres¬ 
são, no seu motor, vai haver grande perda de energia e uma quilome¬ 
tragem demasiado baixa, por litro, tornando-se assim anti-economica a 
modificação. O segundo detalhe que deve ser considerado é o resguardo 
das partes do motor que entram em contato com o álcool, para se evitar 
a corrosão (oxidaçao) decorrente da água existente no álcool, já que o 
álcool disponível é o hidratado, O terceiro ponto a se resguardar é a 
danificaçao, pela eletrólise, da resistência da bóia do tanque de com¬ 
bustível, que enseja a leitura do nível de combustível, ao motorista. 
Finalmente, precisa-se diligenciar no sentido de facilitar o motor pegar 
nos dias de temperaturas baixas ou em regiões mais frias, o que não é 
problema difícil. 

A tudo isto os fabricantes brasileiros ficaram atentos e a engenharia 
especializada de cada fábrica procurou resolver os problemas. Algumas 
alcançaram primeiro seu propósito, outras demoraram mais tempo, 
mas de um modo geral todas chegaram ã;um resultado satisfatório, o 
que só seria possível tratando-se, como já dissemos, de pessoas especia¬ 
lizadas e estudiosas do assunto. Não obstante os resultados alcançados, 
os fabricantes continuam pesquisando, para cada dia melhorar e tornar 
mais cômodo o uso do combustível álcool. Assim é que a Volkswagen 
lançou para o seu novo carro 84 uma partida a frio, mesmo em tempera¬ 
turas baixas, automática. Vale dizer que os carros a álcool, à partir de 
1984, fabricados pela Volkswagen, são dotados de um sensor de tempera¬ 
tura que injeta automaticamente gasolina no carburador, quando_o 
motor está frio, ensejando a partida imediata do motor, sem preocupação 
do motorista, o que se tornou muito cômodo ao usuário, e despreo- 
cupante. 

Queremos finalizar a nossa advertência quanto às transformações 
feitas por “habilidosos” que, inevitavelmente, são de resultados danosos, 
lembrando o seguinte: Se tão fácil fosse os fabricantes não teriam gasto 
valores tão altos com estudos e ensaios para, finalmente, modificar. 
Os “milagres” de mistura, modificações de ponto de ignição, mais 
filtros, resistenciazinhas em torno do cano condutor do álcool, etc, são 
em tudo infrutíferos e demasiados pretenciosos. Acreditamos que nin¬ 
guém conhece quem tenha um carro a álcool que tenha sido por ele 
modificado. Observe, também, que várias tentativas você deve ter 
chegado a conhecer, mas o “curioso” terminou sempre por dizer: 
“Não gostei do álcool.” Note e não esqueça: Na base do palpite nao vai 
funcionar, mas um carro a álcool, vindo de fábrica, já é uma boa opção. 
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VOLKSVAGEN A ÁLCOOL 


O carro Volksvagen, modelo 84, que está sendo 
lançado no 25 9 aniversario de produção do Fusca no Brasil, na sua 
versão básica a ãlcool, distingue-se pelo novo motor l,6.,com^ um 
consumo de 10 a 15$ inferior ao atual modelo a gasolina e 7 à 15$ 
inferior na versão ãlcool. bstc motor que não deve ser confundido 
com o antigo motor do Fuscão, embora tenha como objetivo prioritá¬ 
rio melhorar os índices de consumo, permite que a velocidade máxi¬ 
ma do carro atinja a 130 km/h, com uma aceleração de 0 a 80 km/h 
em aproximadamente 11 segundos. 

A Engenharia da Volkswagem conseguiu melhoràr 
substancialmente o torque deste novo motor e alçancar, ainda, uma 
velocidade máxima mais altar , graças ao reprojeto que levou a ter¬ 
mo em seu lançamento comemorativo do 25 anos de fabricação dó seu 
carro, no Brasil. Para que se tenha uma idéia das modificações fei^ 
tas mencionamos o aumento da taxa de compressão de 7,2:1 para 7,5 
para um, no motor a gasolina e 10:i para 11:1 para a versão ãlcool. 
Redimensionou o comando de válvulas, cilindros, pistões aleni de 
estabelecer modificações nos cabeçotes , com válvulas de escapaméfito 
maiores e novas câmaras de combustão, o que muito contribuiu para 
melhorar o processo de queima da mistura ar/combustivel. 

Esta nova motorização dos Fuscas 84, inclui um 
sistema de refrigeração aperfeiçoado e dois carburadores para o mo 
delo a álcool e um carburador para o modelo a gasolina. E equipado 
com um alternador de 35 amperes com polia zincada, ignição eletrô—■ 
nica também para o motor a gasolina. A tampa trazeira tem uma no 
va forma e é aletada. Freios a disco dianteiros e uma barra de com 
pensação trazeira para melhor estabilidade. 
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No que diz respeito às melhorias internas, desta¬ 
cam-se como opcionais os novos bancos de encosto regulável progres¬ 
sivo com apoio de cabeça, janelas traseiras com vidros basculantes, 
forraçao em carpete, ar quente, volante espumado e acendedor de ci¬ 
garros. Os cintos de segurança "standard” são do tipo tres pontos. 

Lançou, ainda, a Volkswagen uma serie especial, de 
produção limitada, para marcar o seu vigésimo quinto aniversário de 
produção no Brasil. Trata-se de um Fusca de 1.6. com acabamento ex¬ 
clusivo em cor metálica azul, pára-choques na cor do veículo, com 
protetor de borracha, friso nes estribos rodas especiais, tampa do 
bocal do combustível, com chave, janelas laterais trazeiras basculai 
tes, bancos em tecido trilobal cinza, revestimento das portas e la 
terais também em tecido cinza, carpete, painel forrado com material 
sintético preto, volante espumado e anti-rembaçante para o vidro tra 
zeiros. Toda essa melhoria com um aumento disprezivel de preço. 
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MOTORES 


"1 131 cc" - 1952-53 
"1 200" - 36 HP 
"1 300" - 46 HP 
"1 500" - 52 HP 
"1 600" - 60 HP 


SISTEMA DE ARREFECIMENTO 


SISTEMA DE LUBRIFICAÇÃO 
SISTEMA DE IGNIÇÃO 
SISTEMA DE ALIMENTAÇÃO 
SERVIÇOS MECÂNICOS NO MOTOR 


MOTOR PLANO "1600" 


PAG. 261 


O MOTOR 


Princípio básico de funcionamento. — Em todos os tipos de motores 
de combustão interna, como é o caso do motor a gasolina, a fôrça obtida 
no eixo de saída é proveniente da combustão de uma mistura de ar e 
vapores de certos hidrocarbonetos na parte superior de um cilindro 


ADMISSÃO COMPRESSÃO EXPLOSÃO DESCARGA 



denominada “câmara de combustão”, que possui uma parede móvel 
constituída pela cabeça de um êmbolo que se desloca dentro dêste ci¬ 
lindro. A combustão é uma reação química entre certos elementos do 
combustível e o oxigênio do ar, provocada por uma centelha elétrica e 
da qual resulta grande aumento de pressão dentro do cilindro, suficien¬ 
te para forçar o êmbolo com grande impulso afastando-se da câmara de 
combustão. O êmbolo é ligado a um eixo por meio de uma haste (biela) , 
constituindo uma manivela, de modo que o movimento de vai-e-vern, re¬ 
tilíneo do -êmbolo no cilindro se transforma em movimento de rotação 
na árvore da manivela. 

Naturalmente, devido a forma da manivela, ao atingir o êmbolo 
o ponto mais afastado da câmara de combustão (ponto morto inferior). 
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seu movimento se inverte e êle começa a subir, pelo que o movimento 
de vai-e-vem se transforma em movimento rotativo na árvore. 

Os principais elementos do combustível são o carbono e o hidrogê¬ 
nio; o enxofre é um elemento comburente, mas existente em pouca 
quantidade e indesejável. O nitrogênio, sendo um gás inerte, não toma 
parte ativa do processo de combustão. 

Naturalmente, a fôrça obtida, entre vários fatores, depende direta¬ 
mente da quantidade de combustível queimada, e como não é convenien¬ 
te a construção de um motor dc um só cilindro com grandes dimensões, 
os motores se constituem de vários cilindros grupados de diferentes ma¬ 
neiras, mas tendo seus êmbolos ligados a uma só manivela com vários 
braços, colocados a ângulos determinados. Ao conjunto de manivelas 
Se denomina "árvore de manivelas" . 

Para se conseguir um funcionamento automático e contínuo do 
motor, além das peças móveis essenciais, necessita-se ainda dos seguin¬ 
tes dispositivos: 

1) — Um meio de se provocar a combustão da mistura ar-combus¬ 
tível. •— Isso se consegue por melo de uma faísca elétrica produzida por 
um simples dispositivo muito conhecido, a “vela de ignição”. Ao con¬ 
junto - de órgãos destinados a produção das centelhas se denomina "sis¬ 
tema de ignição", 

2) — Fornecimento de certa quantidade de ar e gasolina ■— O for¬ 
necimento de ar ao cilindro não depende de fonte externa, já que se 
realiza pela ação do próprio êmbolo, que funciona com uma bomba as¬ 
pirante, ao descer dentro do cilindro, sugando o ar atmosférico através 
de uma abertura controlada por uma válvula chamada "válvula de 
admissão". A dosagem da gasolina se faz no carburador , durante a pas¬ 
sagem da corrente de ar por seu interior. O carburador pertence ao 
conjunto de órgãos que se chama "sistema de alimentação". 

3) — Expulsão dos gazes queimados. Essa operação se realiza 
por ação do próprio êmbolo, que, ao subir, expulsa os gazes queimados 
através de uma abertura chamada "válvula de escapamento". 

4) — Lubrificação. — As superfícies de atrito das partes móveis 
do motor suportam grandes pressões e ficariam danificadas em minutos 
se não se prouvesse um meio de reduzir ao mínimo êsse atrito; isso se 
consegue com a lubrificação, a cargo do "sistema de lubrificação". 

5) — Arrefecimento. — Infelizmente, nos motores térmicos, cêrca 
de 2/3 do calor liberado na combustão não são aproveitados e devem 
ser dissipados. Isso está a cargo do sistema de arrefecimento ou de re- 
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frigeraçãoj no caso do Volkswagen conseguido simplesmente por uma 
corrente de ar forçada sobre as partes externas do motor. 

Ciclo a 4 tempos . — Assim se denomina o conjunto de fases de trans¬ 
formações que se verificam no cilindro e estão ilustradas pela fig.l. 
Como são precisas 4 fases para que se consiga um impulso motor, corres¬ 
pondendo a duas voltas da manivela chamou-se a êste ciclo de ciclo a 4 
tempos e nêle se baseia o funcionamento da maioria dos motores a gaso¬ 
lina. Há também o ciclo a 2 tempos, em que se consegue, por meio de 
artifícios, um tempo motor para cada volta da manivela. 

O motor Volkswagen. — O motor dos veículos Volkswagen se locali¬ 
za na parte traseira, é constituído de 4 cilindros horizontais opostos 2 
a 2, de ciclo a 4 tempos, válvulas na cabeça, refrigerado a ar por ven¬ 
toinha. É de construção simples e robusta, leve e de fácil reparação. 
Possui os mesmos sistemas auxiliares que os motores convencionais. 

A árvore de manivelas é de aço forjado, se localiza entre as duas 
metades da carcaça do motor e repousa sôbre 4 mancais forrados de 
casquilhos de metal anti-fricção do tipo substituível. 

A árvore de comando de válvulas também se localiza entre as duas 
metades da carcaça, abaixo da árvore de manivelas e repousa sôbre 3 
mancais. A árvore de comando de válvulas possuiu 4 carnes, os quais 
comandam as válvulas por meio de tuchos, varetas dos balancins e 
balancins. 

A descrição do funcionamento dos diversos sistemas, assim como 
sua conservação e reparos eventuais está detalhada nos capítulos que 
se seguem. 



Fig. 2 — Disposição dos cilindros do motor Volkswagen 
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Fig. 1-A — Corte cio motor por um plano vertical paralelo aos cilindros 
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(Motor “1 200" — 36 IIP) 



Fig. 2-A — Corte do motor por um plano 
vertical paralelo a árvore de manivelas. 


1 — Filtro de ar 

2 — Carburador 

3 — Bobina de ignição 

4 —Radiador de óleo 

5 — Carcaca da ventoinha 

6 — Distribuidor 

7 — Coletor de admissão 

8 — Tubo de pre-aquecimento 

9 — Bomba de gasolina 

10 — Interruptor da luz de áviso 

da pressão do óleo 

11 — Árvore de manivelas 

12 —Arvore de comando 

13 — Dínamo 

14 — Volante do motor 

15 — Bomba de óleo 

16 — Filtro de óleo 

17 — Ventoinha 

18 — Tubo de abastecimento de óleo 

19 — Biela 

20 — Êmbolo 

21 — Cilindro 

22 — Vela 

23 — Válvula 

24 — Cabeçote 

25 — Balancim 

26 — Tucho 

27 — Câmara de aquecimento do ar 

28 — Tubo de aquecimento 

29 Bujão de escoamento de óleo 
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Fig. 3-A — Corte do motor “1 300” por um plano vertical paralelo aos cilindros. 
Os motores “1 500” e ”1 600” são semelhantes; diferem apenas nos diâmetros 
dos cilindros e em pequenos outros detalhes. 



Fig. 4 -A — Corte do motor por um plano 
vertical paralelo a árvore de manivelas. 


1 — Carburador 

2 — Carcaca da ventoinha 

3 — Bobina de ignição 

4 — Radiador de óleo 

5 — Bomba de gasolina 

6 — Distribuidor 

7 — Interruptor da luz de aviso 

da pressão do óleo 

8 — Êmbolo 

9 — Válvula 
1U — Balancim 

11 — Arvore de manivelas 

12 — Árvore de comando 

13 — Ventoinha 

14 — Tubo de abastecimento de óleo 

15 — Coletor de admissão 

16 — Tubo de pre-aquecimento 

17 — Cilindro 

18 — Vela 

19 — Biela 

20 — Cabeçote 

21 — Haste do tucho 

22 — Tucho 

23 — Câmara de aquecimento doar 

24 — Bujão de escoamento de óleo 

25 — Volante do motor 

26 — Dínamo 

27 — Bomba de óleo 

28 — Filtro da bomba de óleo 
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SISTEMA DE ARREFECIMENTO 


Como vimos, o motor do Volkswagen é refrigerado a ar, sistema 
simples, eficiente e econômico, que livra o motor de muitos quilos de 
pêso, melhorando assim o fator “pêso-potência”, e eliminando os en¬ 
guiços e cuidados a que está sujeito o sistema convencional. 

Parte do calor não aproveitado é eliminada com os gazes de esca- 
pamento e outra parte é dissipada pelo arcabouço metálico do motor, 
principalmente através das paredes dos cilindros e dos cabeçotes, que 
são providas extemamente de aletas, cuja finalidade é aumentar a su¬ 
perfície de irradiação. Os cilindros e cabeçotes são envolvidos por chapas 
de fôlha denominadas “camisas de ar”, que canalizam a corrente de ar 
forçada pela ventoinha para as partes mais aquecidas do motor. A 
ventoinha é montada no eixo do induzido do dínamo e se aloja em uma 
carcaça, dentro da qual se encontra também o radiador de óleo do sis¬ 
tema de lubrificação do motor. Também a carcaça da ventoinha é pro¬ 
vida internamente de pequenas chapas deflectoras da corrente de ar. 

Cuidados com o sistema. — A únjca atenção requerida pelo sistema 
é o ajuste eventual da tensão da correia do dínamo, em cujo eixo se 
encontra montada a ventoinha. Êsse ajuste se faz desmontando-se a 
metade externa da polia com a chave própria que vem com o estôjo de 
ferramentas e acrescentando-se ou retirando-se as arruelas de ajuste 
entre as duas metades da polia. A metade interna da polia possui um 
entalhe, que serve para se firmar a mesma com uma chave de fenda como 
mostra a fig. 2-B. O ajuste está perfeito quando existe uma deflexão 
de 2 cm entre o ponto médio da corrêia entre as duas polias, como se vê 
na fig. 4-B. Esta figura também indica as posições correta e incorretas 
da corrêia. Se se deseja aumentar a tensão, o que é mais comum, reti¬ 
ram-se as arruelas necessárias entre as duas metades da polia. Se se 
deseja diminuir a tensão, acresce-se o número adequado de arruelas. 
As arruelas de ajuste ficam guardadas na metade externa da polia, 
como mostra a fig. 3-B. 

A correia e o leito das polias devem se conservar limpos, isentos de 
qualquer traço de óleo ou de graxa. 


16 



Fig. 1-B _ Partes constituintes do sistema de arrefecimento (“1200”) 


1 — Carcaça da ventoinha 

2 — Arruela 

3 — Parafuso 

4 — Ventoinha 

5 — Junção da ventoinha 

6 — Arruela de encosto 

7 — Arruela espaçadora 

8 —■ Arruela 

9 __ porca especial da ventoinha 

10 — Tampa da carcaça 

11 — Junta de reforço da tampa 

12 — Parafuso sextavado 

13 — Arruela 

14 — Camisa de ar dos cilindros 

15 — Arruela de pressão 


16 — Parafuso sextavado 

17 — Chapa deflectora 

18 — Condutor de ar quente 

19 — Válvula reguladora do aquecimento 

20 — Parafuso f 

21 — Chapa de cobertura dianteira 

22 — Arruela de pressão 

23 — Parafuso 

24 _ Chapa de cobertura traseira 

25 — Arruela 

26 — Parafuso 

27 — Chapa de cobertura inferior da 

polia 

30 _ Chapa de cobertura da bomba de 

gasolina 
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Fig. 2-B — Frende-se a polia com uma 
chave de fenda apoiada no en¬ 
talhe da metade interna. 



Fig. 3-B — Localização das arruelas de 
ajuste da correia. 


Desmontagem do sistema de arrefecimento. — A desmontagem com¬ 
pleta do sistema de arrefecimento só é possível com a retirada do motor. 
Como não há peças móveis que se desgastem, quase nunca essa des¬ 
montagem se torna necessária e só se justifica na desmontagem do 
motor ou no caso de retirada do radiador de óleo, que implica tão so¬ 
mente na retirada da carcaça da ventoinha. 


A desmontagem do sistema está descrita na parte que trata da des¬ 
montagem do motor. 






ERRADO CERTO 


ERRADO 


Fig. 4-B — Na figura à esquerda, vemos, de forma exagerada, o ponto onde deve 
haver uma deflexão de cêrca de 2 cm. Vemos também as posições correta 
e incorretas da correia. 
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Fig. 5*B — Peças constituintes do sistema de arrefecimento dos motores “1 300” e 
”1 500”. O motor "1 600”, além desses elementos, possui uma tomada de ar, 
que se vê em detalhe no quadro acima, a esquerda. 



































SISTEMA DE LUBRIFICAÇÃO 


O motor do VW é lubrificado por um sistema a pressão forçada, 
que envia o óleo lubrificante depositado no cárter, por meio de uma 
bomba, aos mancais principais, mancais das bielas, mancais da árvore 
de comando, engrenagens da distribuição e ao mecanismo das válvulas. 
Os êmbolos e cilindros são lubrificados por respingos. 

A bomba, dò tipo de engrenagens, é acionada diretamente pela ár¬ 
vore de comando, em cuja extremidade se encaixa o eixo da engrenagem 
impulsora da bomba, (Fig. 1-C) e se situa no meio do cárter, atraz da 
polia da árvore de manivelas. 

O óleo é sugado do cárter através de um filtro de tela que se vê de¬ 
talhadamente na fig. 1-C e enviado aos diversos órgãos a serem lubri¬ 
ficados por canalizações e perfurações existentes na própria árvore de 
manivelas. Antes de penetrar na rede de distribuição, no entanto, o 
óleo atravessa um radiador de óleo do tipo de serpentina, que se situa 
na parte superior da carcaça, envolvido pela carcaça da ventoinha. No 
radiador, o óleo perde cerca de 20°C de 'temperatura, cooperando, por¬ 
tanto, para manter as partes internas a temperatura ideal de trabalho. 

A pressão no sistema, quando em funcionamento, é indicada por 
uma luz de aviso verde no painel de instrumentos. Quando se liga a 
ignição, a luz se acende. Tão logo o motor comece a funcionar e se forme 
pressão no sistema, a luz se apaga. Se a luz se acender eventualmente 
e por instantes com o motor em marcha-lenta, não ocorre anormalida¬ 
de. No entanto, se a luz permanecer acesa correndo o carro a veloci¬ 
dade normal, é indício de pressão muito baixa ou nula, denunciando 
defeito no sistema. Verifica-se o nível de óleo e se comprova se ocorrem 
vazamentos externos intensos. Si êsses pontos estiverem em ordem, 
então o defeito é da bomba ou rompimento de uma canalização, o que 
raramente pode acontecer. A válvula de segurança e compensação 
também pode ser suspeita. Em qualquer caso, o veículo deve ser rebo¬ 
cado; o motor não deve funcionar. 

A bomba pode ser fàcilmente retirada bastando que se retire a 
chapa traseira do motor e a polia da árvore de manivelas. Retiram-se 
os 4 parafusos que prendem a tampa e retira-se a bomba com a ferra¬ 
menta VW 201. Na parte referente a montagem do motor especificamos 
os trabalhos na bomba. 
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Fig. 1-C — O sistema de 

1 — Corpo da bomba de óleo 

2 — Junta vedadora da bomba de óleo 

3 — Engrenagem impulsora da bomba 

de óleo 

4 — Engrenagem livre da bomba de 

óleo 

5 — Eixo da engrenagem livre 

G — Junta da tampa da bomba de óleo 

7 — Tampa da bomba de óleo 

8 — Filtro da bomba de óleo 

9 — Tampa da peneira 

10 — Junta da tampa da peneira 

11 — Bujão de escoamento 

12 — Anel de vedação 

13 — Anel magnético da peneira (não 

usado no Brasil) 

14 — Embolo da válvula de segurança 

e compensação 


lubrificação desmontado. 

15 — Mola da válvula de segurança e 

compensação 

16 — Bujão da válvula 

17 Anel de vedação 

18 .— Tubo de abastecimento de óleo 

19 — Parafuso cilíndrico 

20 —- Arruela de pressão 

21 — Anel de vedaçao do tubo de abas¬ 

tecimento 

22 — Tampa do tubo de abastecimento 

23 — Junta da tampa de abastecimento 

24 —. Anel de borracha do tudo de 

abastecimento 

25 — Vareta medidora de nível de óleo 

26 — Tubo guia da vareta de nível 

27 — Radiador de refrigeração do óleo 

28 — Junta do radiador de óleo (bor¬ 

racha) 

29 — Arruela de pressão 

30 — Porca sextavada 
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Válvula de segurança e compensação. — Naturalmente, a pressão ge¬ 
rada na bomba é proporcional a velocidade de ròtação do motor, e como 
não interessam ao mesmo pressões muito altas, o sistema é provido de 
uma válvula denominada de “segurança e compensação”, que mantém 
a pressão no sistema dentro dos limites convenientes. A válvula, que 
se vê detalhada na íig. 1-C, é constituída simplesmente por um êmbolo 
e uma mola calibrada, mantidas por um bujão externo. O êmbolo se des¬ 
loca dentro do cilindro intercalado na passagem do óleo e provido de 4 
furos; o êmbolo, deslocando-se dentro do cilindro de acordo com a pres¬ 
são, cobre ou descobre êsses furos por onde flui o óleo, desviando o óleo 
quando a pressão se toma excessiva. 

Quando se dá a partida, com o motor frio, o óleo é mais denso e a 
pressão é maior; neste caso, o êmbolo é comprimido e o óleo é encami¬ 
nhado diretamente aos pontos a lubrificar, sendo o excesso desviado 
para o cárter. 

Com o motor a temperatura média, mas inferior a normal de tra¬ 
balho, o óleo é encaminhado diretamente aos pontos a lubrificar e uma 
pequena parte atravessa o radiador de óleo. 

Com o motor a temperatura normal de trabalho, o óleo só chega 
aos pontos a lubrificar depois de atravessar o radiador de óleo. 

e o óleo estiver frio, espesso, o ra¬ 
diador sofrerá grande pressão e poderá 
romper-se. Já se o emperraxnento ocor¬ 
rer no ponto morto baixo, o óleo pas¬ 
sará diretamente para o cárter. 

Desmontagem da válvula reguladora 

1 — Retire o bujão (4, fig. 2-C). 

2 >— Retire a mola (2) e o êmbolo 
(1). Se o êmbolo estiver emperrado, 
pôde ser retirado aparafusando-se nele 
um macho M-1G. 

Montagem da válvula reguladora 

1 — Examine o êmbolo e o cilindro, 
a procura de indícios de emperramen- 
to. Se necessário, substitua o êmbolo. 
Examine também a mola, cujo compri¬ 
mento livre é de 62 a 64 mm nos 
motores “1300” a “1600*’ (45 mm com 
carga de 3,5 kgf) e de 52 a 53 mm 
no motor “1200” (38,5 mm com carga 
de 1,9 kgf). Se preciso, substitua a 
mola. 

2^— Monte o êmbolo, a mola e o 
bujão usando iunta' nova. 


Válvula reguladora da pressão — Se 
ocorrerem perturbações na circulação 
do óleo, a válvula reguladora da pres¬ 
são deve ser verificada em primeiro 
lugar, principalmente se o radiador 
apresenta vazamentos. g>e o êmbolo da 
válvula emperrar no ponto morto alto 
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SISTEMA DE IGNIÇÃO 


O sistema de ignição é do tipo convencional por bateria, constituído 
pela bateria, a bobina (1, fig. 1-D) o distribuidor, (5, fig. 1-D), cabos e 
íios de ligação. A bobina é prêsa a carcaça da ventoinha, em local bem 
acessível. No distribuidor se localizam os platinados, (15, fig. 2-D), o 
condensador (46, fig. 2-D), o mecanismo do avanço centrífugo (8, 
fig. 2-D), embaixo da placa, e o excêntrico (10, fig. 2-D), com o rotor, 
(13, fig. 2-D) encaixado na ponta. A árvore do distribuidor é acionada 
pela árvore de comando por meio de um sem-fim na árvore de comando 
de válvulas e uma engrenagem na árvore do distribuidor. A árvore do 
distribuidor também aciona a bomba de gasolina (figs. 2-E e õ-E'* 

O rotor é provido de uma lâmina em sua parte superior, a qual faz 
contacto com uma escova de carvão (11, fig. 2-D) prêsa a parte central 
da tampa; na periferia da tampa se encontram os encaixes para os cabos 
das velas; cada encaixe tem um terminal na parte interna da tampa, 
de modo que o rotor, girando, faz o papel de uma ponte rotativa, ligan¬ 
do a escova de carvão, que recebe a corrente da bobina, sucessivamente 
a cada terminal dos cabos das velas. 

Dos platinados, um é móvel, (martelo) e outro, fixo (bigorna). O 
móvel é acionado pelo excêntrico, que possui 4 carnes ou ressaltos, de 
modo que, ao girar o excêntrico, êle liga e desliga os platinados 4 vêzes, 
em uma volta. 

Os distribuidores do sedan e do K. Ghia até 1966 possuem avanços 
centrífugo e a vácuo. O da Kombi até 1966, somente avanço centrífigo. 
O mctor “1300” possui apenas avanço a vácuo, assim como o “1500” 
até 1972. Ambos os motores “1600” teem só o avanço a vácuo até meados 
de 1972, e, a partir daí, avanço misto (pág. 309). 

Relembremos o princípio de funcionamento do sistema, para poste¬ 
rior compreensão dos serviços de manutenção e reparos a que está 
sujeito. 

A bobina tem por função aumentar a voltagem da corrente da ba¬ 
teria, que é de 6 voltes, para cêrca de 15.000 voltes a fim de que possa 
se produzir a centêlha na vela. A centêlha é a passagem da corrente 
entre dois pontos separados por um meio gasoso, no caso a mistura ar- 
gasolina. Mas para que isso ocorra é preciso que a voltagem da corren- 
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— Elementos cto sistema de ignição 


Fig. 1 D 

1 — Bobina de ignição 

2 — Coifa de borracha 

3 — Arruela 

4 — Parafuso sextavado 

5 —■ Distribuidor 

6 — Tampa do distribuidor 

7 — Mola-grampo do pêso 

centrífugo 

8 — Mêsa do distribuidor 

9 — Arvore do distribui¬ 

dor 

10 — Excêntrico 

11 — Escova de carvão com 

mola 

12 — Respiradouro do dis¬ 

tribuidor 

13 — Rotor 


14 — Conjunto dos plati¬ 

nados (ruptor) 

15 —• Jogo de platinados 

16 — Arruela 

17 —- Mola trava do plati¬ 

nado 

1.8 — Mola do pêso centrí¬ 
fugo 

19 -— Disco protetor 

20 — Arruela de pressão 

21 — Pino fixador do aco¬ 

plamento 

22 — Acoplamento 

23 — Arruela espaçadora 

24 — Suporte de fixação do 

distribuidor 


25 — Parafuso sextavado 

26 -—■ Parafuso sextavado 

27 — Arruela 

28 — Arruela 

29 — Junta 

30 — Junta de vedação 

31 — Presilha da tampa 

32 — Suporte da presilha 

33 — Arruela de pressão 

34 — Parafuso de fenda 

35 — Corpo e haste do 

avanço a vácuo 

36 — Arruela de pressão 

37 — Parafuso de lenda 

38 — Arruela 

39 — Parafuso sextavado 
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40 — Arruela 

41 — Bucha de pressão 

42 — Porca sextavada 

43 — Alavanca da haste 

do avanço a vácuo 

44 — Parafuso excêntrico 

45 — Mola de retenção 

46 — Condensador 

47 — Vela 

48 — Cabo primário da bo¬ 

bina ao distribuidor 


49 — 


50 — 

51 — 

52 — 

53 — 


Cabo secundário 54 
da bobina ao distri¬ 
buidor 

Terminal do cabo da 
vela 

Coifa do cabo da vela 
Tomada do cabo da 
vela 

Coifa de borracha 


55 — 


57 

58 


59 

60 
61 


Suporte dos cabos 
das velas 

56 — Braçadeiras do 
tubo dos cabos das 
velas (antigo) 
Parafuso de fenda 
Chave da ignição e 
partida 
Arruela 

Parafuso cilíndrico 
Chaves de ignição 
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6 — Tampa do distribuidor 

7 — Mola grampo do * peso 

centrifugo 

8 — Mesa do distribuidor 

9 — Árvore do distribuidor 

10 -— Excêntrico 

11 — Escova de carvão com mola 

12 — Respiradouro do distribuidor 

13 — Rotor 

14 — Conjunto dos platinados 

(ruptor) 

15 — Arruela 

16 — Platinados 

17 — Mola do pèso centrífugo 

18 — Disco protetor 

19 — Arruela de pressão 

20 — Pino fixador do acoplamento 

21 — Acoplamento 

22 — Arruela espaçadora 
26-27 — Arruelas 

28 — Junta 

30 — Prezilha da tampa 

31 — Suporte da prezilha 

32 — Arruela de pressão 

33 — Parafuso de fenda 

34 — Arruela 

35 - Parafuso sextavado 

36 — Arruela 

37 — Arruela de pressão 

38 — Porca sextavada 

39 — Condensador 

40 — Parafuso de fenda 

41 — Arruela de pressão 


Fig. 3-D — Distribuidor da Kombi “1 200” — 36 HP, inteiramente desmontado. 
Os demais elementos do sistema de ignição da Kombi são os mesmos mos¬ 
trados na fig. 1-D, excepto no que se refere ao avanço a vácuo que a Kombi 
“I 200” não possui. 
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Fig. 4-D — Distribuidor usado nos modelos “1 300” e nos modelos “1 500”, “1 600” 
e “1 700” do tipo plano, em que só se encontra o avanço a vácuo. Posterior - 

mente, em meados de 1972, o distribuidor dos motores “1 600” e 
“1 700” do tipo plano foi substituído por outro com avanço centrífugo e avanço 
a vácuo, semelhante ao usado nos motores “1200”, mas com características 
diferentes. A partir de 1973, o motor “1500” passou a usar o novo tipo de 
distribuidor. 

1 — Bobina de ignição. 2 — Coifa de borracha, 3 — Arruela. 4 — Parafuso. 
5 — Distribuidor. 6 — Tampa do distribuidor. 10 — Arvore do distribuidor. 13 — 
Escova com mola. 14 — Respiro do distribuidor. 16 — Rotor do distribuidor. 
18 — Base com platinados. 20 — Jôgo de platinados. 21 — Parafuso galvanizado. 
22 —. Arruela dentada. 23 — Arruela. 24 — Arruela de compensação. 25 — Arruela 
de segurança. 27 — Mola para a base. 28 — Disco vedador. 29 — Anel de pressão 
para o acoplamento. 30 — Pino fixador do acoplamento. 31 — Acoplamento. 32 — 
Arruela espaçadora. 33 — Suporte fixador do distribuidor. 34 — Parafuso sexta- 
vado. 35 — Porca sextavada. 36 — Arruela de compensação. 37 — Arruela de 
compensação. 39 — Arruela de compensação. 41 — Anel de vedação. 43 — Presilha 
da tampa. 47 — Corpo e haste do avanço a vácuo. 48 — Arruela de pressão. 49 — 
Parafuso cilíndrico. 55 — Condensador. 56 — Parafuso cilíndrico. 57 — Arruela 
de pressão. 58 — Porca sextavada. 









































te seja muito elevada, motivo da necessidade da bobina, a qual funciona 
em combinação com os platinados e o condensador. 

A bobina se constitui de 2 enrolamentos feitos em torno de um nú¬ 
cleo de ferro doce laminado; o enrolamento ‘primário se compõe de algu¬ 
mas espiras de fio de cobre de grosso calibre; o outro, secundário, é 
constituído de milhares de espiras de fio de pequeno calibre; uma das 
extremidades do primário é ligada a bateria, passando antes pela chave 
de ignição e a outra ao platinado móvel; como a platinado fixo é ligado 
a “massa”, ou seja, o retorno da corrente, quando os platinados estão 
ligados, flui uma corrente através o enrolamento primário; em virtude 
de uma propriedade elétro-magnética, cria-se um campo magnético na 
bobina; quando os platinados se separam, também em conseqüência de 
outra propriedade elétro-magnética, o campo magnético sofre um corte 



PARAFUSO OE FIXAÇÃO condensador 


Fig. 6-D — Ordem de exnlosão 
1-4-3-2. 

A seta indica o sen¬ 
tido de rotação do rotor. 


Fig. 5-D — O distribuidor sem a 
tampa. O tipo ilustrado não 
é dos mais recentes. Os dis¬ 
tribuidores mais modernos 
estão ilustrados pelas figs. 
1, 2, 3 e 4-D. 



brusco e cria-se então no enrolamento secundário, que possui milhares 
de espiras, uma corrente chamada “induzida”, de voltagem sobremodo 
elevada. É essa corrente que interessa para a produção das centelhas 
na vela e por isso o secundário tem uma extremidade ligada ao polo 
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negauvo do primário por meio de ligação interna e a outra vai ter ao 
centro da tampa e a lâmina do rotor. O rotor, girando, leva a corrente 
a cada uma das velas em seu devido tempo. Chegando a cabeça da vela 
a corrente percoíre o terminal central e ao chegar a ponta dêste, já 
dentro da câmara de combustão, salta para a ponta do outro terminal, 
ligado a massa; o outro borne da bateria também está ligado a estrutura 
do carro, de modo que assim se faz o retorno da corrente. O rotor, como 
vimos, girando junto com o excêntrico, que atua sôbre os platinados, 
faz o papel de verdadeira ponte rotativa, de modo que quando os pla¬ 
tinados se separam e a corrente se forma, o rotor já se encontra apon¬ 
tado para o terminal do cabo da vela. 

O condensador, ligado em paralelo com os platinados, absorve 
grande'parte do centelhamento que se produz entre os platinados, evi¬ 
tando sua queima e proporciona queda mais abrupta do campo magné¬ 
tico, melhorando assim a ação da bobina. 

As explosões se sucedem a um tempo determinado e segundo uma 
seqüência que se denomina “ordem de explosão”, que está detalhada 
pela figura 6-D, que mostra o sentido de rotação do distribuidor e a 
numeração dos cilindros. 

Avanço centrífugo. — Êsse mecanismo, que se situa sob a placa do 
distribuidor, faz a ligação entre o conjunto do excêntrico e rotor (parte 
superior do eixo) com a árvore propriamente dita e tem como função 
adiantar ou atrasar a centêlha, em virtude do seguinte motivo: quando 
o motor funciona a baixa velocidade, a centêlha se produz quando o 
êmbolo está no ponto morto alto, ou ligeiramente antes, de modo que, 
quando se realiza a queima total da mistura, o êmbolo já se deslocou o 
suficiente para receber o impacto do aumento de pressão que o torça 
para baixo, sem que ocorram contra-golpes, ou seja, sem que a manivela 
seja obrigada a volver em sentido contrário; no entanto, se a velocidade 
aumenta e a centelha continuasse se produzindo no mesmo tempo, 
quando a mistura se queimasse por completo, o êmbolo já teria descido 
muito em seu deslocamento para baixo e a fôrça expansiva dos gases 
seria desperdiçada em grande parte. Para se evitar essa perda, empre¬ 
ga-se êsse dispositivo baseado na fôrça centrífuga, que adianta a centê¬ 
lha a proporção que aumenta a velocidade do motor. O adiantamento 
e atraso se a velocidade aumenta ou diminui é automático e indepen¬ 
dente da ação do motorista. 

Avanço a vácuo — Êsse dispositivo (35, fig. 2-D e fig. 5-D) tem 
a seguinte finalidade: quando o motor funciona a velocidades médias, 
tendo a borboleta parcialmente aberta, cria-se uma depressão abaixo da 
borboleta; a quantidade de mistura que penetra nos cilindros é menor 
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e queima com mais lentidão, pelo que deve haver um avanço adicional, 
sobreposto ao avanço centrífugo o qual varia somente em relação a ve¬ 
locidade. Êsse avanço se consegue com um dispositivo comandado pela 
própria depressão do cano de admissão e se constitui de uma câmara 
dividida ao meio por um diafragma; uma das partes está em comunica¬ 
ção com o coletor de admissão, de modo que quando a depressão aumenta 
o diafragma é atraído, levando consigo uma haste, que, por sua vez, atua 
sôbre a placa do distribuidor, alterando a posição dos platinados de 
modo a adiantar a centelha. O avanço a vácuo se vê claramente na 
fig. 2-D. 

Manutenção do sistema de ignição. — Para que se produza uma cen¬ 
telha suficientemente forte nas velas é preciso que não se acresçam re¬ 
sistências no circuito, nem ocorram fugas de corrente. Necessário 
também se toma que as centelhas se produzam no devido tempo, isto 
é, que o motor esteja no “ponto certo de inflamação’'. Para tal, o sistema 
requer poucos cuidados: 



Fig:. 7-D — Abertura entre os 
eletrodos da vela, medida 
com o calibre de lâmina. A 
folga (a), deve ser de 0,6 
a 0,7 mm para os motores 
até 1966 (“1 200”) e de 0,7 
a 0,8 mm para os motores 
“1 300”, “1 500”, “1 600” e 
“1 600” plano. 

TIFOS DE VELAS 

SE D AN E KARMANN GHIA: 
Boseh W 125 T4, 

W 175 TI 
NGK 5-H, 

Champion L-85 

KOMBI: 

Boseh W 175 Tl, 

W 225 Tl 
Champion L-85, 

NGK 5-H 

Fios e cabos. — Conservar todas as ligações do sistema limpas e de¬ 
vidamente apertadas. Em caso de substituição de fios, êsses devem 
ser soldados aos terminais e não amarrados simplesmente. Os fios e 
cabos devem se conservar em bom estado e devidamente isolados. Os 
cabos das velas em mau estado permitem “eflúvios” de corrente que di¬ 
minuem a intensidade das faíscas. 

Velas. — A intervalos de 4 a 5.000 quilômetros ou com mais fre- 
qüência se o estado do motor não fôr muito satisfatório, as velás devem 








Fig. 8-D — A coifa de borra ¬ 
cha do cabo da vela deve 
ser bem colocada em seu 
encaixe. 


ser retiradas para limpeza e calibragem da abertura entre os eletrodos. 
Sempre que possível, a limpeza deve ser feita com jato de areia, pro¬ 
cesso que retira eficientemente tôdas as encrustações. O estado do 
“nariz” da vela é um espelho fiel do funcionamento do motor no que 
se refere ao estado da câmara de compressão e queima da mistura. 

Uma coloração castanho-camurça ou levemente acinzentada indica 
boa carburação e boa ignição — condições normais de funcionamento. 

Já se os depósitos são negros e duros, e há presença de óleo no 
nariz da vela é indício de que há passagem de óleo para as câmaras de 
combustão, provàvelmente devido ao aumento da folga entre os anéis de 
segmento e as paredes dos cilindros, ou através das guias das válvulas, 
o que é pouco comum. Uma medida da compressão dos cilindros reve¬ 
lará valor menor que o limite mínimo de tolerância, que é de 4,5 atm. 
Se a compressão estiver normal, ou se a ocorrência se verificar apenas 
em um cilindro, é provável que esteja havendo desvio da corrente na 
cabeça da veia, ou melhor, pela superfície externa do isolador. Limpa- 
se a vela e verifica-se se as ligações de seu cabo estão perfeitas. No 
caso da passagem de óleo ser pequena, pode-se corrigir temporàriamen- 
te a anormalidade, passando-se a usar vela ligeiramente mais quente. 

Se a vela apresenta no nariz depósitos fofos em forma de poeira, 
é sinal de mistura muito rica, enquanto uma camada cinzenta clara 
denuncia mistura muito pobre. 

Limpeza do distribuidor. — Limpa-se o distribuidor interna e exter¬ 
namente e examinam-se o estado dos terminais das velas e o rotor. Se 
a tampa estiver rachada, deve ser substituída. 

Limpeza e calibragem dos platinados. — Como vimos, os platinados 
são submetidos a um árduo trabalho e desempenham importante fun- 
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ção. O centeihamento que se produz entre êles, milhares de vezes por 
minuto, tornam suas superfícies de contacto ásperas e corroídas, pre¬ 
judicando a passagem da corrente. Se estiverem muito ásperos e cor¬ 
roídos, devem ser substituídos. Se a aspereza fôr leve, podem ser polidos 
com uma lima fina introduzida entre êles. Depois da limpeza, verifi¬ 
ca-se a abertura entre os platinados quando estiverem separados ao 
máximo; essa posição se consegue girando a polia da árvore de mani¬ 
velas com a mão ou com auxílio da correia, enquanto se observa a po¬ 
sição do excêntrico sôbre o platinado móvel; o bloco do martelo deve 
repousar sôbre a parte mais saliente do ressalto. Mede-se então a folga', 
introduzindo entre os platinados a lâmina do calibre com a espessura 
de 0,4 mm. A lâmina deve se arrastar levemente entre as superfícies. 
Se a folga não estiver correta, é necessário regulá-la, e isso se con¬ 
segue alterando-se levemente a posição do platinado fixo. Para tal, 
nos distribuidores alemães solta-se o parafuso de fixação e age-se sôbre 
o de regulagem até que a abertura atinja o limite desejado, apertando- 
se depois firmemente o parafuso de fixação. (Fig.lO-D). Nos modelos 
antigos e nos utilitários, os dois parafusos são bem juntos (fig. 3-D); 
nos modelos mais recentes, os parafusos são um pouco afastados (Fig. 
5-D). Nos distribuidores nacionais não há propriamente o parafuso 
de regulagem; assim, soltam-se os parafusos levemente e age-se sôbre 
a bigorna com uma chave de fenda, aproximando-a ou afastando-a do 
outro platinado, e apertam-se depois os parafusos. 

As superfícies dos platinados devem se conservar devidamente ali¬ 
nhadas e paralelas. Essa observação se faz com auxílio de uma lente 

Substituição dos platinados. — Essa operação não apresenta nenhu¬ 
ma dificuldade: retira-se a tampa, o rotor e gira-se a polia até que os 
platinados fiquem separados ao máximo. Desfaz-se a ligação lateral 



Abertura dos platinados: 
0,4 mm 

(Todos os modelos) 


Fig. 9-D — Regulagem dos platinados. 
O distribuidor do sedan antigo pos¬ 
sui um parafuso de regulagem e 
outro de fixação. Nos modernos, 
não há o parafuso de regulagem, am¬ 
bos são de fixação. A Kombi antiga 
possui um parafuso de regulagem e 
outro de fixação, um junto do outro. 
Nos modelos recentes não se encon¬ 
tra o parafuso de regulagem. 
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do distribuidor e e.xa-se o martelo (platinado móvel). Retira-se o 
parafuso defixa:i: b.çnma (platinado fixo) . Nos sedans modernos, 

são dois os para: usos Coloca-se o conjunto nòvo e regula-se a abertura. 

Regulagem do 3 onto de ignição — Todas as vezes que se regulam 
os platinados o_ se substituem os mesmos, impõe-se uma verificação 
e um ajuste do ponto de ignição, O procedimento é o seguinte: reti¬ 
ra-se a tampa do distribuidor e gira-se a polia com a mão até que o 
entalhe em V" existente em sua borda se alinhe com a união das duas 
metades da carcaça e o rotor esteja apontado para o risco da borda do 
distribuidor que indica o cabo da vela do cilindro n. u 1. (Nos modelos 
“1 200”, até 1966, há um só entalhe. Nos motores “1 300”, “1 500” e 
“1 600” sedan há 2 entalhes. O que deve se alinhar com a linha da união 
das carcaças é o da direita, l.° no sentido da rotação. Solta-se o para¬ 
fuso do suporte do distribuidor (25, 26, Fig. 1-D). Retira-se o cabo do 
centro da tampa do distribuidor e aproxima-se o mesmo a uma distân¬ 
cia de 5 a 6 mm de um ponto do motor. Liga-se a chave de ignição e 
gira-se o distribuidor no sentido dos ponteiros do relógio até que se fe¬ 
chem. Gira-se o distribuidor em sentido contrário, até que se produza 
uma centelha entre o cabo e a carcaça do motor. No mesmo momento, 
produz-se uma centelha entre os platinados. Firma-se o distribuidor e 
aperta-se o parafuso de fixação. 

Um ajuste mais acurado se faz com uma lâmpada de voltagem 
igual a do sistema elétrico e está descrito na legenda da Fig. 10-D. 

Fig. 10-D — Regulagem cia ignição 
com a lâmpada. Alinha-se a mar¬ 
ca da polia (V. texto). Líga-se um 
terminal da lâmpada ao terminal 
lateral do distribuidor e o outro 
a “massa”. Solta-se- o distribui¬ 
dor e gíra-se o mesmo no sentido 
dos ponteiros do relógio até que 
os platinados se unam. Liga-se a 
chave de ignição. Gira-se lenta- 
mente o distribuidor em sentido 
contrário ao anterior até que a 
lâmpada se acenda. Firma-se o 
distribuidor nessa posição e aper¬ 
ta-se a porca do parafuso de fi¬ 
xação. 

Defeitos e consertos . — Vide “Rápido diagnóstico de defeitos no 
motor”, no final dêste livro. 
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SISTEMA DE ALIMENTAÇÃO 



Fi£. 1-E — Esquema do sistema de alimentação do sedan e do Karmann-Ghia. Nos 
utilitários o tanque de gasolina fica mais próximo do motor. 


A finalidade do sistema é entregar aos cilindros a mistura ar-gaso- 
lina em suas devidas proporções e de acordo com as necessidades. É 
composto do tanque, bomba de gasolina, carburador, filtro de ar, cana¬ 
lizações e medidor de gasolina, nos modelos a partir do chassi n.° 33.301. 

Bomba de gasolina . — A bomba de gasolina aspira a gasolina do 
tanque e a envia ao carburador através de duas canalizações. É do tipo 
de diafragma, de acionamento mecânico e se situa na o arte traseira do 
motor, em local bem acessível e ventilado, a fim de evitar o "engasgo” 
no tempo de calor, tão comum nos climas quentes. Ê fixa a carcaça por 
dois estojos com porcas e acionada por um excêntrico da árvore de 
comando, como se vê nas figs. 2, 5 e 6-E. A haste de comando atua 
sôbre o balancim e se abriga dentro de um bloco de fibra. < 9. fig. 2-E) 
que desempenha também o papel de flange intermediário 

Funcionamento — Motof >l l 200", 36 HP, até 1 966 — Como se pode 
deduzir pela observação da fig. 2-E, a árvore de comando, ao girar, 
imprime a haste de comando da bomba um movimento de vai-e-vem: 
quando a haste 'é forçada pelo excêntrico, vai a frente e empurra o 
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balancim (11) de modo a fazê-lo girar em tôrao de seu eixo; o balancim 
atua sôbre o braço do balancim íõ) ao qual se fixa a haste do diafragma 
(16), que é então forçado para baixo, contra a ação da mola (15) que 
fica comprimida sob o diafragma. Êsse movimento do diafragma para 
baixo cria uma depressão na câmara da bomba, o que permite a entra¬ 
da da gasolina nessa mesma câmara através da válvula de admissão 
que se abre somente de fora para dentro. Quando passa o ressalto do 
excêntrico, o balancim e a haste voltam atraz sob a ação da mola de 
retorno (12) e o diafragma fica liberto da fôrça que o impelia para 
baixo, mas fica sujeito a ação da mola do diafragma que ficou compri¬ 
mida. A mola então força o diafragma para cima, aumentando a pressão 
na câmara que está cheia de gasolina; conseqüentemente, abre-se a 
válvula de saída (4) que se abre de dentro para fora e a gasolina é 
enviada ao carburador. A válvula de admissão permanece fechada, pois 
só se abre de fora para dentro. O ciclo se repete para cada volta da 
árvore do distribuidor, mas com o motor em funcionamento, como o 
consumo de gasolina é pequeno, o deslocamento do diafragma é sobre¬ 
modo diminuto, limitado pela pressão residual. 

Funcionamento "1 300", "1 500" e "1 600". — Embora as bom¬ 
bas usadas nesses motores apresentem pequenas variações, o funciona¬ 
mento é idêntico (Figs. 4 c 5-E); o pino de comando trabalha no 
sentido vertical e tem a extremidade inferior forçada contra o excên¬ 
trico da árvore do distribuidor, enquanto a superior atua sôbre o ba¬ 
lancim (5, fig. 4-E). Ao girar a árvore, o pino adquire um movimento 
de vai-e-vem vertical, imprimindo um movimento oscilante ao balan¬ 
cim, que por sua vez atua sôbre o diafragma. A bomba do “1 300” 
possui uma válvula de diafragma (22, fig. 4-E) que impede o refluxo 
de gasolina para o carburador, quando o motor está parado. Com o 
motor em funcionamento, a própria pressão da gasolina abre passa¬ 
gem para o carburador. 

Manutenção da bomba de gasolina — Eventualmente, limpa-se 0 
filtro de tela se a bomba o possuir (v. ilustrações), O diafragma e as 
válvulas têm longa duração, mas devem ser substituídos nos serviços 
de revisão, com o que evitar-se-ão surpresas no funcionamento. 

Qualquer serviço na bomba, requer sua retirada para que se possa 
trabalhar com comodidade, bastando para isso desfazer as duas junções 
dos canos de entrada e saída e retirar as duas porcas que a prendem 
aos estojos, trabalho facílimo se se emprega a chave em “T” própria. 
Para se substituir o diafragma ou as válvulas retiram-se os parafusos 
que prendem a tampa ao corpo e em cuja junção se encontra o dia- 
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Fig. 2-E — Corte da bomba de gasolina. (Motor “1200” _ 20 HP) 


1 — Conexão de entrada 

2 — Válvula de admissão (entrada) 

3 — Conexão de saída 

4 — Válvula de descarga (saída) 

5 — Braço do balaneim 

6 — Engrenagem da árvore de co¬ 

mando de válvulas (sem-fim) 

7 — Arvore do distribuidor e bomba 

de gasolina 


8 — Juntas 

9 — Flange intermediário, de fibra 

10 — Haste de comando 

11 — Balaneim 

12 — Mola do balaneim 

13 — Bujão da mola do balaneim 

14 — Eixo do balaneim 

15 — Mola do diafragma 

16 — Diafragma 


fragma. A fig. 3-E mostra a bomba desmontada. Comprime-se o 
diafragma para baixo, ao mesmo tempo em que se procura afastar a 
ponta da haste da ponta do braço oscilante. Para colocar o diafragma 
nôvo, naturalmente, procede-se de modo inverso. 

As duas molas são prêsas por uma pequena placa retentora, que. 
por sua vez se prende a tampa por três parafusos facilmente removíveis. 


Regulagem do débito. — O débito da bomba, que está especificado 
adiante, está na dependência do curso do diafragma e. por conseguinte, 
do curso da haste de comando, que deve ser de 4 mm. Pode-se medir 
êsse curso com auxilio de uma ferramenta própria, adaptada no flange 
da bomba; mas na falta absoluta desse ferramenta pode-se usar uma 
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Fjç. 3 E — A bomba de gasolina montada e desmontada (Motor “1 200” - 3(> HP> 


1 _ Bomba de gasolina 

2 — Ralancim 

3 _ Braço do balanrim 
d — Eixo do balancim 

T, — Mola do balancim 

H _ Parafuso da mola do balancim 

7 _ Anel de vedação do parafuso 

g — Corpo da bomba de gasolina 
9 __ Diafragma e haste 

10 — Mola do diafragma 

11 — Mola da válvula 

1> _ Retentor das válvulas 

13 — Junta do retentor das válvulas 

14 _ Suporte da mola da válvula 

15 — Assento (sede) da válvula de 

admissão 

jr, _ Válvulas de admissão e de des¬ 
carga 


17 _ Parafuso do retentor das válvulas 

18 — Arruela dentada 

19 — Tampa da bomba de gasolina 

20 — Parafuso da tampa 

•>1 _ Arruela de pressão 

22 — Filtro de gasolina 

23 _ Bujão do filtro de gasolina 

24 — Arruela de pressão 

2 .» _ Flange intermediário (de fibra) 

da bomba 

2U _ Pino de tomando da bomba 

27 _ Junta do corpo da bomba 

28 _ 29 — rondutos de gasolina 

30 — Cone de vedação (entrada) 

31 _ Porra da conexão de entrada 

32 — Diseo de borracha 
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Figr. 4-E — Bomba de gasolina do sedan “1 300" montada (acima a esquerda) e 
desmontada. Peças principais: 5 — balancim; 7 — eixo do balancim: S — mo¬ 
la do balancim; 9 — corpo inferior da bomba; 10 — conjunto i: iiiíragma; 
13 — corpo superior da bomba; 16 — filtro de tela; 17 — bu;io do filtro; 
19 — tampa: 22 — válvula de diafragma; 24 — flange de plástico: 25 — pino 
ou haste de comando; 27 e 28 — juntas; 29 e 30 — tubos de piá 5 t;:o. 
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Fi£. 5-E — Bomba de gasolina dos motores “I 500” e “1 600”. Como se vé, é seme¬ 
lhante a do motor “1 300". As diferenças se encontram na parte superior. A 

nomenclatura das peças é idêntica, com as excessões seguintes: 16 _ filtro 

de tela; 17 — juntas do filtro; 18 — tampa superior; 30 — cone de vedação; 
31 — porca de conexão. A bomba de gasolina do motor plano “1 600" é idên¬ 
tica a do motor "1 300", com a única diferença de ter o tubo de entrada 
voltado para a frente do motor. 


Nota: O motor “1 500" empregado no sedan “1 500” é equipado com a 
bomba do motor ”1 300", fig. 4-E. 
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Fig. 6-E — Na ilustração ao lado 
vê-se como colocar o dispo¬ 
sitivo proprio para medir o 
curso do pino de comando. 
(Motor “1200” — 36 HP). 

(Calibre VW 328 a) 

As porcas devem ser aperta¬ 
das com a mesma torção 
usada para fixar a bomba. 
As marcas no calibre corres¬ 
pondem a 29 e 34 mm. 
Para verificação do curso 
da haste gira-se lentamente 
o motor pela correia. Se o 
n.° de juntas fôr menor que 
o prescrito, pode ocorrer so¬ 
brecarga no diafragma e no 
balancim. 



régua de precisão, tendo o flange de fibra e as juntas no lugar. A regu- 
lagem desse curso se faz justamente pela variação da espessura das 
juntas indicadas na fig. 2-E pelo n.° 8. Aumentando-se a espessura 
dessas juntas o curso diminui e diminuindo-se a espessura, o curso 
aumenta. Essa regulagem só tem justificativa quando se substitui as 
juntas ou em caso de revisão do motor depois de muito uso. As juntas 
originais, no entanto, duram longos anos sem necessidade de renovação; 
ao se substituir essas juntas, quando necessário, verifica-se a espessura, 
que deve ser ligeiramente superior, para que, com o apêrto, torne à 
espessura desejada. 

Regulagem da pressão. — A pressão da bomba está na dependência 
da pressão da mola do diafragma, embora o curso da haste de comando 
tenha uma certa influência na pressão. Mas essas molas são calibradas 
e sempre mantêm a pressão dentro dos limites, que são os seguintes: 
Motor “1 200” — bomba sem filtro: 0,09 a 0,13 kg cm- ou atm. 
Mctnr “1 200” — bomba com filtro: 0,18 kg cm ! 

Motores “1 300”, “1 500” e “1 600”: 0,2 kg cm 2 . 

a pressão excessiva se denuncia pelo afogamento do carburador, e 
maior consumo de gasolina, mas só pode ocorrer depois de substituição 
da mola, porquanto a tendência da tensão da mola é para se reduzir e 
não pode aumentar de uma hora para outra, 

Defeitos na bomba. — Excluindo-se os vazamentos, que são com¬ 
provados externamente e fàcilmente corrigidos, como veremos a seguir, 
o funcionamento da bomba é uniforme, embora possa apresentar defei¬ 
tos eventuais. Para se verificar seu funcionamento, desliga-se o fio de 
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alimentação da bobina e também a ligação do tubo de saída da bomba 
na junção do carburador. Aciona-se o motor com o motor de partida e 
observa-se a saída do cano. A gasolina deve jorrar cm jatos regulares. 
Se tai não ocorrer, a primeira suposição é que o diafragma esteja estra¬ 
gado, levando-se a efeito sua substituição como ficou explicado. Nessa 
ocasião, verifica-se também o estado das molas e das peças de acio¬ 
namento. 

Os vazamentos podem ocorrer nas conexões dos tubos e na junção 
da tampa com o corpo, bastando tão somente apertar as ligações ou os 
parafusos. Se o vazamento fôr devido ao diafragma rasgado, êste deve 
ser substituído. 

CARBURADOR SOLEX 28 PCI 


Carburador. — O carburador tem por função entregar e dosar a 
gasolina de acordo com os fatores velocidade, carga e temperatura. Os 
motores “1 200”, de 1954 a 1966 empregam o carburador Solcx 28 PCI, 
os modelos “1 300”, “1 500” c “1 600”, o carburador Solex H-30-PIC, 
ambos de succão descendente. 

O carburador se situa na parte média do motor, montado no flange 
do coletor de admissão, equidistante dos cilindros, o que proporciona 
fornecimento uniforme a todos êles, problema êsse sempre presente nos 
motores em linha. O abafador é do tipo manual. Possui uma bomba de 
aceleração comandada pelo mesmo pedal do acelerador, para proporcio¬ 
nar mais força nas acelerações. 

A gasolina é admitida no carburador em um reservatório denomi¬ 
nado “cuba de nível constante”, cujo funcionamento é semelhante ao 
controle de nível das caixas d’água. 

A boia é presa a um braço, que por sua vez se articula em 
um eixo horizontal como se vê na fig. 7-E. O braço atua sôbre uma 
agulha (estilete) que obstrui ou livra a entrada da gasolina, conforme 
seja empurrada para cima ou se desloque para baixo. Nas posições inter¬ 
mediárias, regula a entrada da gasolina. Quando o nível da gasolina na 
cuba está baixo, a boia desce e o estilete se afasta do orifício de entrada 
e a gasolina, enviada pela bomba, penetra na cuba; aí então o nível 
sobe e com êlc a boia e também a agulha que, ao atingir determinado 
ponto, obstrui a entrada e impede a admissão da gasolina; mas como 
a gasolina é consumida, o nível desce e com êle a boia e a agulha, per¬ 
mitindo então a entrada de nova quantidade. Como o consumo é cons- 


41 


tante e pequeno, com o motor em funcionamento o estilete se mantém 
em posição tal que a quantidade de gasolina consumida é igual a que 
penetra na cuba e o nível se mantém constante. O nível da boia pode 
ser regulado curvando-se seu braço e tem grande influência no consumo. 
A posição original deve ser conservada, porquanto a haste é rígida e 
não se altera com o uso. 

Da cuba de nível constante partem os condutos que levam a gaso¬ 
lina aos diversos circuitos do carburador e nos quais se alojam orifícios 
calibrados denominados “calibres dos pulverizadores”, que controlara o 
fluxo de gasolina e que, geralmente, podem ser retirados por fora para 
a limpeza ou substituição. Alguns orifícios são abertos ao ar e denomina^ 
dos “calibradores do ar”. Êsses orifícios calibrados são mostrados deta¬ 
lhadamente nas ilustrações. Os orifícios através dos quais a gasolina se 
despeja na garganta do carburador são denominados “pulverizadores”. 

Desmontagem e limpeza. — Para sc realizar limpeza interna ou 
substituição de peças internas, o que é pouco comum, o carburador deve 
ser desmontado parcial ou totalmente, para o que retira-se o mesmo 
de seu flange, ao qual é prêso por dois parafusos. Desliga-se também 
as ligações de comando do abafador ( afogador) e do acelerador, assim 
como a conexão de entrada da gasolina. 

Realiza-se a limpeza externa cuidadosa antes de proceder a des¬ 
montagem, que começa com a retirada da haste que liga o controle do 
abafador ao eixo da válvula borboleta. Retira-se os 4 parafusos que 
prendem a tampa ao corpo. A agulha ou estilete é prêsa à tampa e 
forma um só conjunto com a sede (5 fig. 7-E e 16 fig. 12-E). Se vai ser 
usada a mesma junta, deve-se dispensar a mesma o máximo cuidado 

Ao ser retirada a tampa, alguns orifícios podem ser limpos e reti¬ 
rados, como o suspiro de marcha-lenta (51, fig. 12-E), o calibre de 
compensação do ar, (55, fig. 12-E). Os outros calibres podem ser reti¬ 
rados, para limpeza, que deve ser feita soprando-se nos mesmos ou com 
um fio de pincel, nunca com fio de arame. São êsses os calibres medi¬ 
dores de marcha-lenta (50. fig. 12-E), da bomba de aceleração (16. fig. 
7-E) e o calibre medidor principal (11, fig.7-E). Pode-se também retirar 
a boia para limpeza da cuba, tendo-se o cuidado em não vergar o braço 
da mesma. Na remontagem, sempre que possível, usa-se junta nova. 

Bomba de aceleração. — A bomba de aceleração, está situada na 
parte lateral do corpo do carburador e é do tipo de diafragma. A fig. 7-E 
mostra seus componentes, a fig. 12-E. a bomba desmontada e a fig.ll-E 
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Fig. 7-E — Corte do carburador 28 PCI 


1 — Borboleta do abafa¬ 

dor 

2 — Tubo de ventilação 

da cuba 

3 — Junta da câmara do 

abafador 

4 — Tubo de entrada 

5 —■ Sede do estilete e es¬ 

tilete 

6 — Braço da boia 

7 — Pulverizador de ar 

da marcha-lenta 

8 — Calibre do pulveriza¬ 

dor de marcha lenta 

9 — Boia 

10 — Bujão suporte do ca¬ 
libre do pulverizador 
principal 


11 — Calibre do pulveriza- da bomba de acele- 

dor principal ração 

12 — Regulador da mistu- 21 — Mola do diafrágma 

ra de marcha-lenta da bomba 

13 — Pulverizador de ar 22 — Diafrágma da bomba 

14 — Tubo do pulveriza- 23 — Válvula de admissão 

dor , da bomba 

15 — Pulverizador de ar 24 — Eixo da alavanca 

da bomba de acele- 25 — Pulverizador cstabi- 
ração lizador de marcha- 

16 — Calibre do pulveri- lenta 

zador da bomba de 26 — Borboleta do acele- 
aceleração rador 

17 — Difusor 27 — Haste de ligação 

18 — Tubo da válvula de 28 — Pulverizador de ace- 

esfera da bomba leração da marcha- 

19 — Suporte do tubo de lenta 

emulsão 29 — Pulverizador de mar- 

20 — Válvula de descarga cha-Ienta 
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Fig. S-E — Funcionamento do carbu¬ 
rador na partida, com o abafador 

puxado. — Com o abafador obs¬ 
truindo quase totalmente a entra¬ 
da do carburador, a sucção pro¬ 
duzida pelo embolo, ao descer 
no tempo de admissão, provoca 
intensa depressão na câmara do 
carburador; essa depressão abre 
a válvula da borboleta do aba¬ 
fador, por onde passa a corren¬ 
te de ar. Por outro lado, essa 
mesma depressão provoca o der¬ 
rame de certa quantidade de 
gasolina pelo tudo de emulsão, 
formando-se assim a mistura 
para a partida. 

As setas brancas indicam o flu¬ 
xo da gasolina. 




Fig. 9-E — Funcionamento do carbu¬ 
rador em velocidades normais — 
A entrada do carburador está 
livre, pois o abafador está com¬ 
pletamente aberto. A corrente 
de ar aspirada pelos êmbolos 
flui através da câmara do carbu¬ 
rador. Ao passar pelo difusor, 
parte mais estreita da câmara, 
cria-se uma depressão, que pro¬ 
voca a saída da gasolina pelos 
furos do tubo de emulsão. A 
proporção que a gasolina desce 
no tubo, ao aumentar a veloci¬ 
dade e o consumo, passa a sair 
por menor número de furos, o 
ar penetra pelo calibre de ar do 
tubo de emulsão, e enfraquece 
um pouco a mistura, prevenindo 
consumo demasiado e inútil. Por 
isso êsse calibre de ar se chama 
“calibre de correção’' 
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Fig. 10-E — Funcionamento do carbu¬ 
rador em marcha-lenta. — Quando 
a borboleta do acelerador está 
quase inteiramente fechada, a cor¬ 
rente de ar que passa pelo difusor 
não tem intensidade suficiente 
para produzir depressão que pro¬ 
voque a saída de gasolina pelo 
tubo de emulsão. Mas com a bor¬ 
boleta nessa posição, cria-se uma 
depressão abaixo dela, justamente 
onde desembocam os furos dos 
pulverizadores de marcha-lenta. O 
ar é então aspirado pela passagem 
de marcha-lenta. Nessa passagem 
se encontra o calibre do pulveri¬ 
zador de marcha-lenta, de onde a 
gasolina é sugada e misturada com 
o ar, formando a mistura de mar¬ 
cha-lenta, como se vê na ilustra¬ 
ção ao lado. 




Fig. 11-E — Funcionamento da bomba 
de aceleração do carburador. — 
Quando a alavanca de acionamen¬ 
to da bomba (4) é solta, a mola 
do diafragma (2) força-o para 
trás, criando uma sucção na câma¬ 
ra da bomba; a gasolina é sugada 
para essa câmara através da vál¬ 
vula de admissão. Ao se calcar no 
acelerador, o diafrágma é empur¬ 
rado para a frente forçando a ga¬ 
solina através da válvula de des¬ 
carga. No circuito está intercalado 
um calibre (1) que controla o 
fluxo de combustível. 

a — circuito principal; b — en- 

i 

trada da corrente de ar; c — fluxo 
de gasolina da cuba paib a bomba 
de aceleração. 
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Fig. 12-E — O carburador inteiramente desmontado. (Motor “1200” _ 36 HP) 


2 — Câmara do abafador. (Tampa) 

3 — Junta de vedação 

4 — Parafuso cilíndrico 

5 — Eixo do abafador (afogador) 

6 — Borboleta do abafador 

7 — Mola da válvula do abafador 

8 — Parafuso de fixação do abafador 

9 — Mola do eixo do abafador 

10 — Porca sextavada 

11 — Alavanca da borboleta do abafador 

12 — Parafuso prendedor da haste 

13 — Bucha do parafuso 

14 — Arruela 

15 — Porca sextavada 

16 — Sede do estilete e estilete 

17 — Junta da sede do estilete 


18 — Haste de conexão 

19 — Mola da haste de comando do 

abafador 

20 — Arruela 

21 — Contra-pino 

22 — Junta da câmara do abafador 

23 — Parafuso da câmara do abafador 

24 — Arruela de pressão 

25 — Cone de vedação 

26 — Porca da conexão de entrada 

27 — Corpo do carburador 

28 — Junta do corpo do carburador 

29 — Parafuso estojo 

30 — Arruela de pressão 

31 — Porca sextavada 

32 — Tubo da válvula de esfera 
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Fig. 13-E — Carburador, tubulação de admissão e descarga e filtros de ar dos mo¬ 
delos “1 200” _ 36 HP 


! — Carburador 

33 — Eixo da válvula borboleta do ace¬ 

lerador 

34 — Válvula borboleta do acelerador 

35 — Alavanca da borboleta 

36 — Parafuso regulador da velocidade 

de marcha-lenta 

37 — Mola do parafuso regulador 

38 — Arruela 

39 — Alavanca da haste de conexão 

40 — Porca da alavanca 

41 — Alavanca de comando da bomba 

de aceleração 

42 — Difusor 

43 — Base de fixação do cabo de co¬ 

mando do abafador 

44 — Parafuso da base de fixação 

45 — Boia 

46 — Eixo da boia 

47 — Bujão suporte do calibre do vapo¬ 

rizador principal 

48 — Calibre do pulverizador principal 

49 — Junta do bujão do pulverizador 

50 — Calibre do pulverizador de mar¬ 

cha-lenta 

51 — Pulverizador de ar de marcha- 

lenta 

52 — Parafuso regulador da mistura de 

'marcha-lenta 

53 — Mola do parafuso regulador de 

marcha-lenta 

54 — Tubo de emulsão 

55 — Pulverizador de ar 

56 — Parafuso de verificação da bomba 


57 — Junta do parafuso 

58 — Diafragma da bomba de acele¬ 

ração 

59 — Mola do diafragma 

60 — Tampa da bomba de aceleração 

61 — Parafuso da tampa 

62 — Alavanca de acionamento da 

bomba 

63 — Eixo da alavanca 

64 — Haste de união da alavanca 

65 — Mola da haste de ligação 

66 — Arruela 

67 — Contra-pino 

68 — Filtro de ar—sedan 

69 — Filtro de ar — Kombi 

70 — Junta 

71 — Tubo do filtro de ar 

72 — Braçadeira 

73 — Parafuso de fenda 

74 — Arruela de pressão 

75 — Porca sextavada 

76 — Junta de vedação 

77 — Junta de vedação do filtro de ar 

78 — Suporte do tubo 

79 — Apoio 

80 — Parafuso sextavado 

81 — 83 ■— Arruelas de pressão 

82 — Parafuso sextavado 

84 — Porca sextavada 

85 — Tubulação de admissão e descarga 

86 — Suporte 

87 — Junta de vedação 

88 — Parafuso sextavado 

89 — Arruela 
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Fig - . 14-E — A câmara do abatador 
(tampa do carburador; pode ser 
retirada conservando-se o car¬ 
burador no lugar. Basta que se 
retirem os parafusos da tampa, 
corno mostra a figura ao lado. 



ilustra seu funcionamento esquemático. O diafragma é comandado me¬ 
cânicamente pelo eixo da borboleta, ao qual está ligado pela haste 
(27, fig. 7-E). Assim, quando se calca o acelerador, abrindo-se a borbo¬ 
leta, o tirante é forçado e aciona a alavanca (24, fig. 7-E), que, por sua 
vez empurra o diafragma a frente, expulsando a gasolina que se achava 
na câmara da bomba, segundo o trajeto indicado pela seta branca na 
fig.ll-E, até o pulverizador, passando antes pelo calibre (1, fig.ll-E). 
Quando se solta o acelerador, fecha-se a válvula de saída do tipo de es¬ 
fera e a gasolina é sugada pelo diafragma que é forçado para traz pela 
mola (21, fig. 7-E), através da válvula de entrada (23, fig. 7-E). A câ¬ 
mara da bomba se enche de gasolina e permanece em carga para nôvo 
fornecimento, se o pedal do acelerador fôr calcado. 

Quando necessário, a bomba pode ser fàcilmente desmontada, bas¬ 
tando que se retirem os 4 parafusos que prendem a tampa. Na junção 
da tampa com o corpo encontra-se o diafragma, que, quando em mau 
estado, deve ser substituído. As superfícies da tampa e do corpo devem 
estar planas e na remontagem apertam-se bem os parafusos para 
evitar vazamento da gasolina. 

Regulagens do carburador. — A regulagem dos débitos de gasolina 
através os diversos circuitos assim como os calibres de ar são deter¬ 
minados pelos orifícios calibrados. Não se recomenda a substituição 
desses calibres por outros de maior diâmetro ou o alargamento dos 
mesmos com a finalidade de aumentar o fluxo de gasolina e a conse- 
qíiente fôrça do motor, pois o consumo de combustível aumentará de 
modo desproporcional. 
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Fig. X5-E _ Posições correta e 

incorreta do difusor. 



ERRADO CERTO 

A única regulagem que o carburador requer eventualmente é a da 
marcha-lenta, muito simples de ser executada. 

Regulagem da marcha-lenta. -— Nesse ajuste 0 motor deve estar 
funcionando a temperatura normal de trabalho e a regulagem se faz 
por meio de 2 parafusos: o da velocidade, situado na parte externa, na 
ligação do comando da borboleta (36, fig. 12-E), e o da mistura, localiza¬ 
do na parte inferior do carburador (12, fig. 7-E). 

Torce-se o regulador da mistura levemente até que fique assentado, 
sem ser forçado, a fim de não danificar sua ponta e a partir dêsse ponto 
destorce-se o regulador 1 1/2 voltas. Tenta-se depois por motor em fun¬ 
cionamento. Se não se conseguir, destorce-se o parafuso um pouco mais. 

Atua-se então sôbre o parafuso regulador da velocidade até que se 
obtenha uma velocidade satisfatória. Se preciso, atua-se novamente 
sôbre o regulador da mistura até que o motor funcione regularmente, 
sem trancos e de modo uniforme. 

A mareha-lenta estará bem regulada se, ao se calcar o acelerador 
e soltá-lo em seguida, o motor continua funcionando normalmente. 

Se não se consegue um funcionamento regular do motor, deve-se 
pesquisar outras causas de funcionamento irregular, já que êste está 
na dependência também de outros fatores. As causas de mau funciona¬ 
mento na marcha-lenta e que também se refletirão no desempenho, são 
as seguintes: velas em mau estado, sujas e descalibradas; cabos e fios 
do sistema de ignição em mau estado; platinados sujos e descalibrados; 
faísca fora de tempo; ligações frouxas, condensador estragado; bobina 
defeituosa; desigualdade de compressão entre os cilindros proveniente 
de válvulas sujas, queimadas, mal reguladas; porcas do cabeçote ou velas 
mal apertadas; juntas estragadas; anéis de segmento partidos ou gastos, 
Como causas mais remotas, pode-se citar o excesso de pressão da bomba 
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Fig. 16-E — Regulagem da velocidade 
de mareha-lenta. 

Regula-se primeiramente a velocidade 
(abertura da válvula borboleta do ace¬ 
lerador) até obter-se aproximada¬ 
mente a rotação de 550 rotações por 
minuto. 

Importante: a regulagem se realiza 
com o motor quente. 

de gasolina ou vedação defeituosa da agulha da cuba de nível constante, 
provocando inundação do carburador e obstrução parcial do calibre do 
pulverizador de marcha-lenta {50, fig. 12-E). 

Filtro de ar. — Êste filtro, situado na entrada de ar do carburador, 
realiza importante tarefa, livrando o ar de partículas abrasivas que, se 
penetrassem no motor, aumentariam sobremodo o desgaste das super¬ 
fícies de atrito, principalmente nos cilindros e mancais. Assim, a inter¬ 
valos de 1.250 km aproximadamente, o filtro deve ser limpo para que 
possa desempenhar satisfatoriamente suas funções. Retira-se o filtro, 
desmonta-se-o retirando a tampa e lavam-se tôdas as suas partes com 
gasolina. Na remontagem, enche-se a cuba com óleo de motor SAE 20 
até a marca de referência. Se o veículo trafegar continuamente em 
estradas poeirentas, é conveniente realizar a limpeza diàriamente, o que 
só pode ser benéfico. 

Defeitos no carburador. — Pág. 249. 

Uso do abafador. — Êsse dispositivo, mais conhecido como afoga¬ 
dor, tem por fim facilitar a partida, principalmente em tempo frio, 
pelas manhãs, já que provoca a saída de grande quantidade de gasolina 
pelo pulverizador, mas seu uso deve se limitar ao estritamente necessá¬ 
rio, porquanto nem tôda a gasolina em excesso é queimada e a que não 
é aproveitada escorre pelas paredes dos cilindros, penetrando no cárter 
e diluindo o óleo lubrificante, o que diminui suas propriedades. A pro¬ 
porção que o motor se aquece, o botão do abafador deve ser progressi¬ 
vamente empurrado para dentro. 
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Fig, 17-E — Regulagem da mistura 
de marcha-lenta. 

Gira-se o parafuso no sentido ho¬ 
rário até que a velocidade diminua. 
A partir dêsse ponto gira-se o pa¬ 
rafuso em sentido contrário 1/4 de 
volta e daí em diante atua-se sôbre 
o parafuso até obter-se um funcio¬ 
namento suave e livre de trancos, 


CARBURADOR SOLEX H-30 PIC 

Os modelos “1 300”, “1 500’' e “1 600” sedan são equipados com o 
carburador Solex H-30-PIC que apresenta ligeiras diferenças de um 
modêlo para outro. 

A cuba de nível constante é do mesmo tipo do carburador 28 PCI, 
assim como a bomba de aceleração. 

Válvula eletromagnética — Ambos os modelos são equipados com 
uma válvula eletromagnética (43, fig. 18-E), que atua sôbre o calibre 
do pulverizador de marcha lenta de tal modo que, quando a ignição é 
desligada, a agulha obstrui imediatamente o calibre, evitando a ocor¬ 
rência de auto-ignição. A ligação elétrica se faz no borne 15 da bobina 
de ignição e na cabeça da válvula, onde se encontra também um para* 
fuso que tem por fim desobstruir o calibre; em caso de anormalidade 
na válvula, torcendo o parafuso no sentido dos ponteiros do relógio a 
agulha fecha o calibre, e em sentido contrário, abre o calibre. 

Sôbre-alimentador — Nos motores ”1 500’, o carburador possui um 
sôbre-alimentador que tem por fim fornecer maior quantidade de gaso¬ 
lina, enriquecendo a mistura nas altas rotações, a fim de que o motor 
atinja seu rendimento máximo. Êsse fluxo extra de gasolina provém 
diretamente da cuba, e entra em ação tão logo o pulverizador principal 
fique sobrecarregado pela depressão elevada que se verifica nas altas 
rotações, de modo^que a proporção ar/gasolina se equilibra, e o motor 
pode então oferecer o máximo rendimento, com um consumo especí¬ 
fico pequeno, não só na carga parcial em rotação elevada, como em 
carga total e em rotação inferior. 
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Fig. 18 -E — O carburador Solex 30 PIC 


5 — Carcaça do carburador 

(superior) 

6 — Eixo do afogador 

7 — Borboleta do afogador 

8 — Parafuso de fixação da borboleta 

9 — Mola do eixo da borboleta 

10 — Mola do eixo da borboleta 

11 — Alavanca do eixo da borboleta 

12 — Bucha da alavanca do eixo 

13 — Parafuso prendedor do cabo 

14 — Bucha do parafuso prendedor 

15 — Arruela 4,2 

16 — Porca sextavada 

17 — Sede do estilete e estilete 

18 — Junta da sede do estilete 

19 — Haste de conexão 

20 •— Junta entre as carcaças 

21 — Parafuso sextavado 

22 — Arruela de pressão 

23 — Carcaça inferior (corpo) 

24 — Parafuso prisioneiro 

25 — Tubo da válvula de esfera 

26 — Eixo da borboleta aceleradora 

27 — Borboleta do acelerador 

28 — Parafuso de fixação da borboleta 

29 — Alavanca da borboleta 

30 — Alavanca da borboleta 

31 — Parafuso de regulagem da marcha 

lenta 

32 — Mola do parafuso 

33 — Arruela 


34 — Arruela de segurança 

35 — Porca sextavada 

36 — Base de fixação do cabo do 

afogador 

37 — Parafuso sextavado 

38 — Boia do carburador 

39 — Eixo da boia 

40 — Suporte do pulverizador principal 

41 — Pulverizador principal 

42 — Junta do pulverizador 

43 — Calibre da marcha lenta 

44 — Parafuso para regulagem do 

calibre 

45 — Parafuso de regulagem da mistura 

de marcha lenta 

46 — Mola do parafuso 

47 — Pulverizador 

48 — Diafragma da bomba de aceleração 

49 — Mola do diafragma 

50 — Tampa da bomba de aceleração 

51 — Parafuso da tampa 

52 — Alavanca da bomba 

53 — Eixo da alavanca 

54 — Haste de união da alavanca 

55 — Mola da haste 

56 -- Arruela 

57 — Contrapino 

58 — Anel de segurança 

67 — Mola de retorno do cabo do 

acelerador 

68 — Suporte da mola 
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Fig. 19-E — Filtros de ar dos 

61 — Filtro de ar (“1500”) 

62 — Curva de aspiração 

63 — Mangueira 

64 — Braçadeira do tubo flexível 

65 — Braçadeira da curva 

66 — Parafuso da braçadeira 


modelos “1 300”, “1 500” e sedan ”1 600”. 

67 — Porca quadrada 

68 — Anel de vedação 

00 — 71 — Tubo flexível do 
sistema de ventilação 

70 — Filtro de ar (“1300”) 
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Na Kombi, o filtro fica voltado para a di¬ 
reita e no Karmann tihia, para a esquerda. 


Sistema de ventilação. — Nos motores “1 300”, “1 500” e “1 600” o 
filtro de ar é ligado ao cárter por um tubo flexível (69 e 71, Fig. 19-E) 
o que permite o aproveitamento dos gazes não queimados, constituindo 
o sistema de ventilação. 

O filtro de ar do modêlo “1 300” (70, Fig. 19-E) possui um tubo de 
admissão que deve ficar sempre voltado para a esquerda. Nos modelos 
“1 500” e ”1 600” o filtro tem um tubo de extensão. 


Serviços mecânicos no carburador So/ex 30 P/C — São os mesmos 
descritos em relação ao carburador 28 PCI, e apenas por ilustração, cita¬ 
remos alguns detalhes: o mecanismo da boia é idêntico nos dois tipos 
assim como a bomba de aceleração. O pulverizador principal (40, fig. 
18-E) tem a mesma localização, assim como o calibre do pulverizador 
de marcha-lenta (44, fig. 18-E), sendo que êste último se encontra prê- 
so a válvula eletromagnética (43, fig. 18-E). 
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Substituição do cabo de comando do acelerador. (Sedan e Kombi). _ 

Êsse cabo liga a alavanca do pedal à alavanca da borboleta do ace¬ 
lerador, passando através de tubos guia no túnel e na carcaça da ven¬ 
toinha. Sua substituição se iaz na ordem de operações que se segue: 

1) — Retira-se o parafuso (6) que 

prende o cabo (2) a alavanca 
da válvula borboleta. 

2) — Retira-se o prato da mola 

(5), a luva, (4) e a mola (3) 

(Modelos “1 200’; — 36 HP) 

3) — No Sedan e no Karmann 

Ghia, solta-se a varêta de 
pressão do pedal e retira-se o 
cabo do pedal do acelerador 
(Fig. 21-E). 

4) — Na Kombi, retira-se a chapa 

de proteção dos pedais e o 
pino de fixação do cabo na 
alavanca do pedal. 

5 ) — Retira-se o cabo do tubo guia Fig. 20-E 

da carcaça da ventoinha e retira-se a coifa do tubo guia do túnel. 
6 — Retira-se o cabo pela frente. 

A remontagem se faz em sentido inverso, observando-se os se¬ 
guintes cuidados: 

7) — Lubrifica-se o cabo com 
graxa para rolamentos. 

3) — A fim de evitar que o cabo 
seja submetido a grande 
tensão ao se calcar o ace¬ 
lerador até o fim do curso, 
a ligação do cabo com a 
alavanca da borboleta 
deve ser feita de modo 
que, estando o pedal nessa 
posição, deve haver uma 
folga de 1 mm entre a 
alavanca da borboleta e o 
batente existente no çorpo 
do carburador. 



Fig. 21-E 
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REGULÀGEM DAS VÁLVULAS 


Como vimos, as válvulas dos motores Volkswagen se situam no 
cabeçote e são comandadas por balancins montados em dois eixos, um 
para cada cabeçote, comandados por varetas por intermédio dos tu- 
chos, que repousam sôbre os ressaltos da árvore de comando de válvu¬ 
las, acionada diretamente pela áxvore de manivelas por engrenagens. 
No motor “1 200” a vareta e o tucho formam uma só peça (Fig. 26-H) 
enquanto que nos motores “1 300”, “1 500” e ”1 600” o tucho é separado 
e do tipo rotativo (Fig. 27-H). 

As válvulas possuem um movimento rotativo que proporciona des¬ 
gaste uniforme das suas faces e das sedes e evita a formação de depósitos 
prejudiciais. Essa característica, que é de suma importância em um 
bom motor, se consegue no VW por um meio simples e engenhoso, 
fazendo com que o balancim atue sôbre um ponto do pé da válvula ligei- 


Fig, 1-F — O balancim deve 
atuar em um ponto do pé 
da válvula ligeiramente ex¬ 
cêntrico. Vê-se na ilustração 
ao lado as posições que de¬ 
vem ser evitadas. 




ERRADO 



CERTO 


ramente excêntrico, como se vê na fig. 1-F, que mostra também as 
posições incorretas que devem ser evitadas na montagem. 

Entre o pé da válvula e o balancim deve haver uma determinada 
folga qüando o tucho repousa sôbre a parte mais baixa do ressalto e a 
válvula se encontra, por conseguinte, completamente fechada. Essa 
folga deve ser de 0,10 mm para ambas as válvulas e para todos os 
modelos. Nos modêios antigos a recomendação era de 0,15 mm, mas 


55 








































posteriores recomendações da fábrica prescrevem a folga de 0,10 mm 
também para êsses modelos. 

Com o uso e algum desgaste, essa folga se altera e traz certos incon¬ 
venientes ao funcionamento: se aumentar, altera os tempos da distribui¬ 
ção, e provoca a clássica batida de tuchos; se diminuir, também altera 
os momentos da distribuição, istó é, a abertura e o fechamento das 
válvulas no tempo devido e pode provocar a queima das válvulas. Essas 
anormalidades se refletem em funcionamento irregular e perda de fôrça, 
pelo que necessário se torna que as folgas sejam reguladas dentro dos 
limites prescritos. 

1) — Retiram-se os dois tampões das câmaras dos balancins, para 
o que basta suspender e afastar a mola-grampo que os prendem ao 
cabeçote. 

2) — Gira-se o motor lentamente pela correia até que a marca na 
polia se alinhe com a união das duas metades da carcaça e o rotor 
esteja apontado para a vela do cilindro n.° 1 (Vide fig. 10-D). Nessa posi¬ 
ção ambas as válvulas do cilindro n.° 1 estão fechadas e pode-se levar a 
efeito a regulagem. 


Fig. 2-F — Modo de se regular a folga 
da válvula. 

3) — Mede-se a folga fazendo passar pela mesma a lâmina com a 
espessura de 0,10 mm, a qual deve se arrastar levemente na folga. Se a 
lâmina não entrar na folga ou se esta fôr muito grande, precisa ser 
ajustada. 

4) — Coloca-se a lâmina na folga e, com uma chave de bôca, sol¬ 
ta-se levemente a contra-porca (Figs. 2 e 3-F). Atua-se sôbre o parafu¬ 
so de regulagem até que a folga atinja a espessura da lâmina. Aperta-se 
então a contra-porca para fixação da regulagem. Regulam-se ambas as 
válvulas. 
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Fig. 3-F — Para firmar a regula- 
gem, mantém-se o parafuso 
com a chave de fenda e aper¬ 
ta-se a contra-porca. 


5) — Gira-se o motor pela polia até que o rotor esteja apontando 
para o cilindro seguinte, que é o 4.°, e procede-se do mesmo modo. se¬ 
guindo-se a ordem de explosão que é mostrada na fig. 6-D, pág. 28. 
Procede-se do mesmo modo para regular tôdas as válvulas. 

NOTA — A regulagem das válvulas só proporciona bons resultados se 
estiverem perfeitas, isto é, vedando bem a câmara de combus¬ 
tão. Em caso contrário, há necessidade de levar a efeito o 
esmerilhamento das válvulas. 

Na reposição dos tampões, usam-se juntas novas, e aplica-se veda 
juntas na superfície em contato com a tampa do cabeçote. 

COTAS DA DISTRIBUIÇÃO 



V. A dm. 
abre 

V. Adm. 
fecha 

V. esc 
abre 

V. esc. 
fecha 

Mod. “1 200” 

2°30‘ APMA 

37°30’ DPMB 

37°30’ APMB 

2°30 DPMA 

.. . “1 300” 

Mods. 

“1 500” 

7°30’ APMA 

37° DPMB 

44°30’ APMB 

4 o DPMA 


Essas cotas são verificadas com a folga provisória de 1 mm nas 
válvulas, depois do que regulam-se as folgas para 0,10 mm. 
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REGULAGEM DAS VÁLVULAS DOS MOTORES PLANOS “1600” e “1700” 




Fig. 4-F — Alinhamento do rotor com 
a marca da carcaça do distribui¬ 
dor, tendo a marca na polia ali¬ 
nhada com a face direita do pino 
de referência da carcaça. 


. 


Fig. 5-F 



Fig. 6-F — Muitas vezes, mesmo tendo 
as válvulas perfeitamente regula¬ 
das, o motor pode apresentar ba¬ 
tidas semelhantes a dos tuchos. 
As batidas são provocadas pelos 
balancins batendo contra seus es- 


Motor parcialmente desmontado 

1 — Retire as tampas do cabeçote, 
previamente limpas. 

2 — Coloque o êmbolo do cilindro 
que vai ser regulado no PMS (ponto 
morto superior), no tempo da com¬ 
pressão (Fig. 4-F). 

3 — Verifique a folga como mostra 
a fig. 2-F. Esta deve ser de 0,10 mm 
no motor “1 600” e 0,15 mm no motor 
“1 700”. 

4 — Se for necessário corrigir a 
folga, solte a contra porca e gire o 
parafuso de regulagem até que a folga 
atinja o limite certo. Aperte a contra- 
porca, tendo o parafuso firmado com 
a chave de fenda (fig. 3-F). Revise 
depois a regulagem. 

5 — Gire a árvore de manivelas 180° 
(meia volta) e regule as válvulas do 
outro cilindro do mesmo modo. Siga 
a ordem na seqüência: l.°, 2.°, 3.° e 4.° 
cilindros. 

Motor instalado no veículo 

1 — Retire a tampa da carcaça de 
sucção do ar da ventoinha. 

2 — Retire a tampa do distribuidor. 

3 — Gire o motor pela correia ou 
polia do alternador, até que o rotor 
fique apontado para a marca existente 
na carcaça do distribuidor, indicadora 
do l.° cilindro. 

4 — Retire as tampas dos cabeçotes. 

5 — Regule as folgas como ficou 
descrito em relação a regulagem com 
o motor parcialmente desmontado. 

6 — Gire o distribuidor no sentido 
anti-horário, até que o rotor avance 
90° de cada vez e regule os outros 
cilindros (Fig. 5-F). 


paçadores, por falta de pressão das 
arruelas. Nesse caso, retire a 
tampa do cabeçote e verifique 
qual o balancün que está batendo, 
pressionando-o lateralmente, com 
o motor em marcha lenta. Solte 
levemente as duas porcas de fi¬ 
xação do eixo dos balancins (fig. 
ao lado) e, usando uma chave de 
fenda como alavanca, movimente 
o eixo em seu sentido longitudinal, 
de maneira a pressionar o balan- 
cim contra seu espaçador. Aperte 
depois as porcas. 
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PROVA DE COMPRESSÃO 


Fíg. 1-G — Modo de se colocar o 
aparelho para verificação da 
compressão. 



O teste de compressão revela o estado das câmaras de compressão 
no que se refere a sua vedação pelas válvulas, anéis de segmento e junção 
dos cabeçotes com os cilindros. O procedimento é o seguinte: 

Aquece-se o motor a tá que atinja a temperatura normal de fun¬ 
cionamento. 

Retiram-se tôdas as velas. 

Coloca-se o medidor de compressão no furo da vela firmemente, 
enquanto um ajudante aciona o motor com o motor de partida, tendo 
o acelerador calcado até o fim (borboleta inteiramente aberta). 

O medidor deve registrar pressão entre 7 a 8,5 atm nos motores 
“1200”, “1300” e “1500” e 7,5 a 9,5 atm nos motores planos “1600” e 
“1700”. 

É permitida uma variação de 10% entre as pressões dos cilindros. 

Pressão abaixo de 4,5 atm denuncia perdas na compressão, devido 
a válvulas fechando mal, anéis gastos ou partidos. Toma-se necessário 
então abrir o motor para esmerilhamento de válvulas, substituição de 
anéis de segmento ou retifica dos cilindros, se fôr o caso. 


59 







SERVIÇOS MECÂNICOS NO MOTOR 


RETIRADA DO MOTOR 


A retirada do motor do veículo só se justifica em caso de revisão 
geral, descarbonização, esmerilhamento de válvulas, substituição de 
peças internas ou serviços na transmissão ou na embreagem. 

Êsses seryiços mecânicos devem ser entregues a um concessionário 
VW, mas quando tal pão é possível, podem também ser realizados por 
mecânico competente que conheça os métodos de montagem e desmon¬ 
tagem, assim como as especificações mecânicas e disponha das ferra¬ 
mentas próprias essenciais. 

Para retirada do motor, os revendedores possuem cavaletes e 
macacos especiais que facilitam o serviço, mas pode-se retirar também 
o motor com auxílio de um macaco de carrinho e cavaletes, porquanto 
a mecânica do VW é essencialmente simples, característica fundamen¬ 
tal dêsses veículos. 

O motor é prêso ao conjunto da transmissão por 4 parafusos 
e é retirado pela parte de baixo, estando o carro suspenso a uma 
altura de pelo menos 85 cm do solo. Não há necessidade de remover o 
capús. 

A seqüência da operação é a seguinte: 

— Suspende-se o carro sôbre cavaletes a altura prescrita. 

— Drena-se o óleo do cárter e fecha-se a torneira da gasolina (mo¬ 
delos antigos). Retira-se a chapa traseira (42, fig. 1-B, pág. 17). 

— Retira-se o filtro de ar e desliga-se o cano de alimentação da 
bomba em sua ligação com esta última. Desligam-se os tirantes de 
comando do abafador e do acelerador e separam-se os conduítes de suas 

braçadeiras de apoio. Retiram-se os cabos. 

— Desligam-se os dois fios nos terminais do regulador, o cabo da 
bateria, fios da bobina e cabo da luz de aviso da pressão do óleo. 

No sedan, solta-se o parafuso de fixação do distribuidor e vira-se o 
mesmo, para que o avanço a vácuo não toque na chapa protetora. 
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Fig. 1-H — Retirada das por¬ 
cas dos estojos inferiores 
que prendem o motor à 
carcaça da transmissão. 


— Desligam-se os tubos de aquecimento de suas ligações com os 
radiadores de aquecimento. — Retira-se o tubo flexível de gasolina. 

O motor está livre para ser retirado e a primeira providência a 
seguir é retirar as duas porcas dos parafusos inferiores, uma de cada 
lado da transmissão. Êsses parafusos são do tipo “estojo”. (Fig. 1-H). 

— Coloca-se embaixo do motor o macaco próprio a correntes (VW) 
ou (VW 304) ou o macaco de carrinho com plantaforma. 

— Suspende-se a plantaforma até que encoste na parte inferior da 
carcaça mas sem forçar o motor. 

— Retiram-se os parafusos superiores devagar, ao mesmo tempo em 
que se puxa o macaco com o motor levemente para traz, a fim de que 
a árvore primária da transmissão se desligue do disco da embreagem, 
tendo-se o cuidado em não danificax o espelho do platô da embreagem. 

— Livre o motor, abaixa-se o macaco e puxa-se o motor para traz. 

DESMONTAGEM DO MOTOR 

Coloca-se o motor no suporte VW 308a ou no cavalete VW 313, 
ambos com auxílio do VW 307, ou numa bancada. 

Desmontagem do sistema de arrefecimento. — Como as camisas de 

ar envolvem quase todo o motor, devem ser retiradas em primeiro lugar, 
começando-se pela carcaça da ventoinha, que é retirada junto com o 
dínamo, para o que separam-se as duas metades da polia para retirada 
da correia. Solta-se o dínamo de sua braçadeira. A carcaça é prêsa ao 
motor por parafusos situados nas bases. 
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Fig. 2-H — O motor “1 200” desmontado mas sem os principais órgãos móveis 


1 — Carcaça do motor 

2 —■ Pino cilíndrico 

3 — 4 — 5 — Bujões vedadores 

6 — Bujão com fenda 

7 — Pino de retenção 

8 — Parafuso estpjo (prisioneiro) 

9 — Junta de vedação 

10 — Arruela 

11 — Porca sextavada 

12 — Prisioneiro 

13 — Junta 

14 — Arruela 

15 — Porca sextavada 

l(i — Parafuso estojo (prisioneiro) 

17 — Arruela de pressão 

18 — Porca sextavada 

19 — Parafuso estojo (prisioneiro) 

20 — Parafuso estojo (prisioneiro) 

21 — Parafuso estojo (prisioneiro) 

22 — Arruela de pressão 

23 — Porca sextavada 

24 — Parafuso estojo (prisioneiro) 

25 — Arruela de pressão 

26 — Porca sextavada 


27 —• Parafuso estojo (prisioneiro) 

28 — Arruela de pressão 

29 — Porca sextavada 

30 — Parafuso estojo (prisioneiro) 

31 — Arruela 

32 — Porca sextavada 

33 — Parafuso estojo (prisioneiro) 

34 — Arruela de pressão 

35 — Porca sextavada 

36 — Parafuso estojo (prisioneiro) 

37 — Arruela de pressão 

38 — Porca sextavada 

39 — Parafuso estojo (prisioneiro) 

40 — Porca sextavada 

41 — Tubo de óleo com chapa de pro¬ 

teção 

42 — Tampa da árvore do comando de 

válvulas 

43 — Bujão de escoamento do óleo 

44 — Parafuso sextavado 

45 — Arruela de pressão 

46 — Porca sextavada 

47 — Parafuso sextavado 

48 — Arruela de pressão 
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— Retira-se o radiador de óleo 

_ Retiram-se o coletor de admissão com o carburador, o silencioso 

e a tubulação de descarga. 

— Retiram-se os cabos das velas, as 4 coifas de borracha e os con¬ 
dutos protetores dos cabos das velas. 

_Retiram-se as camisas de ar dos cilindros e as chapas deflectoras, 

_Retira-se o distribuidor, para o que destorce-se a porca do para¬ 
fuso que se encontra embaixo do mesmo. Há uma pequena mola sob o 
distribuidor. 

— Retira-se a bomba de gasolina como ficou explicado (pág 35) 

_ Para se retirar a polia da árvore de manivelas usa-se o saca- 

polias VW 203 b, depois de se retirar a porca sextavada.- Retira-se a 
chapa que se encontra sob a polia e a chapa da bomba de gasolina. 

— Através da abertura do flange de fibra da bomba, pode-se retirar 
a árvore de acionamento do distribuidor e da bomba, levantando-a com 
o dedo por essa abertura até que possa ser retirada por cima, tendo-se 
o máximo cuidado em não deixar cair dentro do motor a arruela de 
encosto que se encontra embaixo da árvore do distribuidor. 

— Desmonta-se a embreagem, retirando-se os parafusos que pren¬ 
dem o platô (2, fig. 2-1) ao volante motor. A retirada dêsses para¬ 
fusos deve ser feita dentro de determinada técnica: uma ferramenta 
especial é usada para imobilizar o volante, mas, em sua falta, pode ser 
preso por um ajudante; os parafusos devem ser destorcidos progressiva¬ 
mente e em sentido de cruz, a fim de evitar distorção do disco. Retiiada 
a placa, desmonta-se a embreagem a parte. 

_Pode-se então retirar o volante do motor, destorcendo-se o para¬ 
fuso ôco que o prende à árvore de manivelas. 

_Retiram-se as duas porcas que prendem os dois eixos dos balan- 

cins (duas para cada eixo). É conveniente que êsses eixos venham a 
ocupar os mesmos lugares, de modo que é preciso marcá-los. Os balan- 
cins devem também, na remontagem, ser repostos nos mesmos lugaies 


49 — Porca sextavada 

50 — Parafuso sextavado 

51 — Parafuso sextavado 

52 — Arruela de pressão 

53 — Porca sextavada 

54 — Cilindro 

55 — Junta do cilindro 

56 — Junta do cabeçote 

57 — Cabeçote 

58 — Porca do cabeçote 

59 — Arruela da porca do cabeçote 


60 — Arruela da porca do cabeçote 

61 — Parafuso estojo (prisioneiro) 

62 — Porca sextavada 

63 — Parafuso estojo (prisioneiro) 

64 — Porca sextavada 

65 — Parafuso estojo (prisioneiro) 

66 — Porca sextavada 

67 — Tampa do cabeçote 

68 — Junta da tampa do cabeçote 

69 — Mola fixadora da tampa do cabe¬ 

çote 
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Fig 3-H — Carcaça, cilindros, cabeçotes e pecas anexas do motor “1 300”. A no¬ 
menclatura das peças é idêntica a do modelo anterior. As carcaças e demais 
peças dos motores “1 500” e “1 600” são semelhantes. As diferenças residem 
nas medidas de certos elementos. 78, 79, 80 — mancais bipartidos da árvore 
de comando de válvulas; 48 — suporte do dínamo, destacável da carcaça. 

































— Retiram-se os cabeçotes, destorcendo progressivamente as porcas 
que fixam os mesmos aos cilindros. As figs. 4 e 5-H mostram as seqüên- 
cias de apêrto inicial e final dessas porcas. Destorcem-se essas porcas 
na seqüência inversa do apêrto final. (Chave de encaixe de 15 mm). 

— Os cilindros podem então ser removidos, deixando-se no lugar 
apenas as peças que se abrigam dentro do cárter e os êmbolos, presos 
às bielas. Os cilindros também, na remontagem, virão a ocupar os 
mesmos lugares de origem. 

— Antes de se retirarem os êmbolos, no caso dos mesmos não serem 
substituídos, marcam-se suas colocações nas bielas e também sua correta 
posição, para que voltem a ser recolocados nos mesmos cilindros. A 
marcação deve ser feita com tinta, nunca com riscos ou marcas de 
punção. Aquecem-se os êmbolos em um banho de óleo a S0°C para 
facilitar sua retirada e retiram-se as presilhas do pino, que é forçado 
para fora com um toca-pinos próprio. (VW 207 a/b). 

— Retira-se a bomba de óleo como já ficou explicado ao tratarmos 
do sistema de lubrificação e também o bujão que mantém a válvula de 


Fig. 4-H — Sequência de 

apêrto inicial das porcas 
do cabeçote. 


Torções de apêrto: 

1950-53: 3,6 a 3,8 kgm 



“1200” — 36 HP: 3.0 a 
3,2 kgm 

“1 300”, “1 500”, “1 600” e 
”1 600” plano — 3,2 kgm 


Fig. 5-H — Seqüência do 

apêrto final das porcas 
*do cabeçote. 
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compensação da pressão. Para se retirar a bomba usa-se o extrator 
VW 201. Retira-se a peneira (filtro de óleo). 

— Removem-se as porcas e parafusos que prendem as duas meta¬ 
des da carcaça de forma progressiva; ao se separarem as carcaças, 
podem ser retiradas as árvores de comando e de manivelas, e os cas¬ 
quilhos bipartidos. 

Desmontagem do conjunto da árvore de manrreias, — Coloca-se a 

árvore de manivelas no suporte próprio para desmontagem (VW 310 
ou 319 a) se se dispõe dessa ferramenta e procede-se a desmontagem 
segundo essa seqüência (figs. 6 e 7-H): 

— Retira-se a arruela deflectora de óleo (10) e o casquilho do 
munhão n.° 4 (31) do tipo inteiriço. 

Retira-se o anel de retenção da engrenagem do distribuidor (6) e 
pode-se então retirar essa engrenagem (5), o anel espaçador (4) e a 
engrenagem da distribuição (2) que deve ser prèviamente aquecida em 
um banho de óleo a 80°C, para dilatá-la, então removê-la com o saca 
engrenagem VW 202 em combinação com VW 202 a e 202 f. Se preciso, 
retiram-se as chavetas (12) e (3). Retira-se o casquilho do mancai n.° 3. 

— Retiram-se os parafusos das bielas, que então podem ser remo¬ 
vidas junto com as capas e os casquilhos. Numeram-se as bielas para 
que venham a ocupar os mesmos lugares de origem. 

REVISÃO GERAL DO MOTOR E MONTAGEM 

Quando a desmontagem do motor tem um objetivo determinado, a 
parte visada será examinada e procedidos os serviços mecânicos de repa¬ 
ração necessários, efetuando-se a montagem como detalhamos em 
outras partes dêste capítulo, desde que haja convicção prévia de que 
tôdas as demais partes estejam em perfeitas condições mecânicas. Se, 
no entanto, a desmontagem tem por fim uma revisão geral, procede-se 
a um exame detalhado de tôdas as peças, comparando as-especifica¬ 
ções e medidas encontradas no momento com os limites prescritos pela 
fábrica e que se encontram no fim dêste capítulo. De qualquer forma, 
mesmo que o objetivo seja determinado, a desmontagem do motor é uma 
oportunidade que se oferece para examinar todo o conjunto, evitando-se 
assim a necessidade de posteriores desmontagens. 

Começaremos a revisão e os detalhes de montagem partindo do últi¬ 
mo conjunto que foi desmontado, ou seja, a árvore de manivelas. 
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Fig. íj-II _ Principais órgãos móveis do motor “1 200” — 36 IIP 


1 — Árvore de manivelas 

2 — Engrenagem da distribuição da 

árvore de manivelas 

3 — Chaveta da engrenagem de distri¬ 

buição 

4 — Anel espaçador 

5 — Engrenagem de comando do dis¬ 

tribuidor (sem-fim) 

6 — Anel de retenção da engrenagem 

do distribuidor 

7 — Arvore do distribuidor e da bom¬ 

ba de gasolina 

8 — Mola espaçadora da árvore do dis¬ 

tribuidor 

9 — Arruela da árvore do distribuidor 

10 — Arruela deflectora de óleo da ár¬ 

vore de manivelas 

11 — Anel de vedação da árvore de ma¬ 

nivelas 

12 — Chaveta da polia da árvore de 

manivelas 

13 — Polia da árvore de manivelas 

14 — Parafuso fixador da polia 

15 — Arruela de pressão 

16 — Volante do motor 

17 — Pino de centragem do volante do 

motor 

18 — Junta do volante do motor 


19 — Calço (s) de ajustagem da folga 

axial da árvore de manivelas 

20 — Arruela de pressão do volante do 

motor 

21 — Parafuso ôco de fixação do volan¬ 

te do motor 

22 — Anel de vedação 

23 — Rolamento de agulhas 

24 — Retentor do rolamento de agulhas 

25 — Biela 

26 — Parafuso da biela 

27 — Bucha do pé da biela 

28 — Casquilho do munhão n. 1 da ár¬ 

vore de manivelas 

29 —. Casquilhos do munhão n. 2 da ár¬ 

vore de manivelas 

30 — Casquilho do munhão n. 3 da ár¬ 

vore de manivelas 

31 — Casquilho do munhão n. 4 da ár¬ 

vore de manivelas 

32 — Casquilhos do mancai da biela 

33 — Êmbolo 

34 — Anel de compressão superior 

35 — Anel de compressão inferior 

36 — Anel raspador de óleo 

37 — Pino do êmbolo 

38 — Anel de retenção do pino do êm¬ 

bolo 
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Árvore de manivelas — Examinam-se os munhões e moentes a 
procura de rachaduras, pouco prováveis, e mede-se a ovalização e o 
desgaste pelos métodos convencionais, comparando as medidas com as 
do quadro de especificações abaixo. 

COTAS DE RETIFICA DA ARVORE DE MANIVELAS (medidas em mm). 


Modelos “1200” (até 1966) 



Munhões n.°s 1, 2 e 3 da árvore 

Munhão n.° 4 da 

árvore 


manivelas e moentes das bielas 

de manivelas 


Diâmetro 

Diâmetro 

Diâmetro 

Diâmetro 

Diâmetro 

Diâmetro 


nominal 

retifica 

polido 

nominal 

retifica 

polido 

• 



49,991 



40,000 

Normal 

50,00 



40,00 





49,975 



39,984 

1 * 


49,750 

49,741 


39,760 

39,750 

sub- 

49,75 



39,75 


medida 

49,741 

49,725 

39,750 

39,734 

2 . a 


49,500 

49,491 


39,510 

39,500 

sub- 

49,50 



39,50 


medida 


49,491 

49,475 


39,500 

39,484 

3. a 

sub- 

49,25 

49,250 

49,241 

39,25 

39,260 

39,250 

medida 


49,251 

49,225 


39,250 

39,234 

Modelos “1 300”, “1 500”, “1 600” plano “1 700” 

plano 




Munhões n.°s 1, 2 e 3 da árvore 

Munhão nP 4 da 

árvore 


manivelas e moentes das bielas 

de manivelas 


Diâmetro 

Diâmetro 

Diâmetro 

Diâmetro 

Diâmetro 

Diâmetro 


nominal 

retifica 

polido 

nominal 

retifica 

polido 




54,990 



40,000 

Normal 

55,00 


54,971 

40,00 


39,984 

l. a 

sub- 

54,75 

54,749 

54,740 

39,75 

39,760 

39,750 

medida 

54,740 

54,721 


39,750 

39,734 

2 . a 

sub- 

54,50 

54,499 

54,490 

39,50 

39,510 

39,500 

medida 

54,490 

54,471 


39,500 

39,484 

3. a 


54,249 

54,240 


39,260 

39,250 

sub- 

54,25 


39,35 



medida 

54,240 

54,221 


39,250 

39,234 


De acordo com a retifica da árvore de manivelas, empregam-se casquilhos 
correspondentes. A folga deve se manter dentro dos limites especificados. 
(V. “Especificações dos Motores”). 
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Na remontagem, monta-se o casquilho n.° 3, chavetas e a 
engrenagem da distribuição aquecida em um banho de óleo a 80°C. A 
chaveta é colocada antes da engrenagem. Colocam-se a seguir o anel 
espaçador, a engrenagem do distribuidor (sem-fim), o anel retentor, 
o casquilho n.° 4 e o anel deflcctor de óleo. 

Montam-se as bielas com. extremo cuidado, nos mesmos locais que 
ocupavam anteriormente. Se são novas, comparam-se antes os pesos 
das mesmas. Nos motores antigos (1.131 cc até 1953) a tolerância de 
variação entre os pesos das bielas é de 11 gramas. Nos motores poste¬ 
riores, a tolerância é de 5 gramas. Comparam-se também as folgas com 
as especificações. Os parafusos devem ser apertados com o torquímetro, 
a torção de 5 kgm e, depois de montada, a biela deve tombar sob a 
ação de seu próprio pêso, se colocada em posição vertical. A fig. 21-H 
mostra os pontos em que pode-se retirar material para igualar os pesos 
das bielas. 

A árvore de manivelas está pronta para ser montada na carcaça. 
Untam-se os munhões e os casquilhos com óleo de motor depois de bem 
limpos. Coloca-se o casquilho n.° 2 no apoio do mancai, observando-se 
que o furo de retenção se encaixe no pino (7, fig. 2-H). Observa-se 
também se existem rebarbas nos furos de passagem de óleo e nas su¬ 
perfícies de apoio dos mancais. Êsses furos devem coincidir perfeita¬ 
mente. As arestas dos mancais devem também estar livres de rebarbas, 
assim como as superfícies de contacto das duas metades da carcaça. 

Árvore de comando. — Procede-se ao exame dessa peça comparando 
suas medidas com as especificações. A engrenagem é cravada na haste e 
não permite reposição isolada. 

As árvores de comando dos motores “1 300”, “1 500” e “1 600” pos¬ 
suem 3 colos que repousam sôbre casquilhos bipartidos (78, 79 e 80, 
Fig. 3-H). Logo após o início da fabricação, em 1957. (mot. BF-17.347 
e BH-11.882) o casquilho n.° 3 foi substituído por outro do tipo de bor¬ 
dos salientes (peça n.° 113 101 521) com a finalidade de melhor absor¬ 
ver os esforços axiais da árvore de comando. 

No reposição da árvore de comando, a marca "O" gravada em um 
dos dentes deve se colocar entre os dois dentes também marcados da engre¬ 
nagem da árvore de manivelas, para que a distribuição fique "no ponto" 
certo. (Fig. 8-H). 

Observados êsses cuidados podem-se montar as duas metades da 
carcaça, tendo-se certeza de que todos os mancais foram untados prè- 
viamente de óleo de motor, assim como as engrenagens da distribuição. 
Untam-se as superfícies de contacto com um veda-juntas de boa quali- 
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Fig. 8-H — Perfeito engraza- 
mento da engrenagem da 
árvore de manivelas com 
a da árvore de comando 
de válvulas. 

dade. As porcas devem ser apertadas progressiva mente e o apêrto f inal 
é dado com o torquímetro, com a torção de 3,0 kgm para as porcas de 

10 mm e 2,0 kgm para as de 8 mm, nos modelos “1 200”. 

Nos motores “I 300”, “1 500”, “1 600” e plano, encosta-se a porca 
M 8 localizada próxima ao parafuso estojo do mancai n.° 1, a seguir as 
porcas M-12 e M-8 em cruz com o apêrto de 1,0 kgm. Q apê rto final é de 
3,5 kgm para as porcas M-12 e 2,0 para as porcas M-8. 

Volante do motor. — Examinam-se o desgaste da superfície de 
atrito com o disco de embreagem e seu empenamento. É permitida uma 
retifica de 0,2 mm no máximo. Se a cremalheira estiver muito desgas¬ 
tada, o que só pode ocorrer quando o motor já tiver tido muito uso, o 
volante deve ser substituido. Verifica-se os pinos-guia (8, fig. 11-H) 
que devem alojar perfeitamente nos furos. Se êstes estiverem gastos, 
furam-se outros com o diâmetro de 5,8 exatamente em diagonais opostas 
às existentes e em cruz e faz-se o polimento para atingir o diâmetro 
prescrito de 6 mm com a ferramenta VW 231 a/b. Substitui-se os pinos- 
guias. Os furos antigos serão obstruídos por pinos e leva-se a efeito 
o balanceamento estático e dinâmico antes da remontagem da árvore 
de manivelas. 

Na reposição do volante do motor colocam-se as juntas de ajuste 
(11, fig. 11-H) de acordo com a folga axial como se detalha adiante. O 
anel de borracha usado nos modelos “1 300” e “1 500” se aloja em uma 
ranhura existente no volante do motor. O parafuso de fixação do vo¬ 
lante é ôco e nele se aloja o rolamento de agulhas de apoio da árvore 
primária da caixa de mudanças. Unta-se o rolamento com graxa macia. 
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Fig. 10-H — Detalhe de mon¬ 
tagem da árvore de ma¬ 
nivelas, mostrando o anel 
deflector de óleo no lugar, 

A face côncava do disco 
defletor deve ficar volta¬ 
da para a polia. 



Se estiver gasto deve ser substituído, A torção de aperto do parafuso é 
de 30,0 kgm. 

Nos modelos “1 300”, “1 500”, “1600” e “1 600” plano não se em¬ 
prega mais a junta de papel (18, Fig. 6-H). Em seu lugar se encontra 
um anel de borracha (19, Fig. 7-H). 
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Fig. 11-H — Detalhe da fixa¬ 
ção do volante a árvore 
de manivelas. 


1 —* Volante do motor 

2 — Parafuso ôco 

3 — Rolamento de agulhas 

4 — Junta 

5 — Junta de vedaçao 

6 — Árvore primária 

7 — Arruela de retenção 

8 — Pino de centragem 

9 — Junta 

10 — Vedador 

11 — Anéis de regulagem 

12 — Carcaça do motor 

13 — Árvore de manivelas 

14 — Casquilho da árvore de 

manivelas 



Marcas de balanceamento. — Na instalação do volante do motor 
na árvore de manivelas e da embreagem no volante, devem se observar 
as marcas de balanceamento que se encontram nessas peças, colocando- 
as exatamente equidistantes uma em relação as outras, em ângulos de 
120°. A localização das marcas é a seguinte; 

Arvore de manivelas — Ponto colorido colocado lateralmente no 
íundo do furo da sede do parafuso ôco. 

Volante do motor — Ponto colorido e furo de 5 mm na superfície 
voltada para a embreagem. 

Embreagem — Traço colorido no bordo externo do platô. 


Fig. 12^H — Montagem do mi - 
crômetro do lado do vo¬ 
lante, para verificação da 
folga axial da árvore de 
manivelas. 
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Regulagem da folga axial da árvore de manivelas — Essa folga de¬ 
ve-se conservar entre 0,070 a 0,020 mm para os motores “1 200” (até 
1966) e 0,065 a 0,125 mm para os motores “1 300” e “1 500” com o limite 
de 0,15 mm para todos os modelos. Praticamente a folga é a mesma. O 
processo é o seguinte, com o motor na bancada; 

1 — Mede-se a folga axial com o dispositivo VW (medida a), como se 

vê na fig. 12-H. 

2 — Retira-se o volante, o vedador (ou junta de papel) e as arruelas 

ou juntas espaçadoras (19, fig 6-H e 13, fig. 7-H). Mede-se a es¬ 
pessura dessas juntas em conjunto (medida b). 

3 — Somam-se as medidas “a” e ”b” e do resultado subtrai-se a media 

da folga prescrita, que será de 0,10 mm. O resultado dá a espes¬ 
sura total das juntas a se empregar (medida c). 

{a + b) — 0,10 — c (espessura total das juntas a se empregar) 
Empregam-se sempre 3 arruelas e não mais de uma junta de papel 
nos motores “1 200” até 1966. 

Para cs motores ”1200” encontram-se arruelas de ajuste com es¬ 
pessura variável de 0,24, 0 26, 0,28, 0.30, 0,32, 0;34 e 0;36 mm. 

Para os motores ”1 300” e “1 500” encontram-se disponíveis juntas 
com espessuras de 0,24, 0,30, 0,32, 0,34 e 0,38 mm. 

No caso de verificação da folga com o motor no lugar, a medida 
se faz na polia, forçando-a para dentro e para fora. 


Fig - . 13-H — Montagem do mi- 
crômetro do lado da polia, 
para verificação da folga 
axial da árvore de ma¬ 
nivelas. 
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Polia da árvore de manivelas. — Sua reposição não apresenta nenhu¬ 
ma dificuldade. Antes, porém, comparam-se suas medidas com as espe¬ 
cificações. Se ocorrerem vazamentos pelo cubo, substitui-se o mesmo 
por outro maior. 

Anéis de segmento e êmbolos. — As ranhuras dos êmbolos nao devem 
apresentar rebarbas. O anel de compressão superior deve ser montado 
com a parte marcada (top) para cima, ou melhor, voltada para a cabeça 
do êmbolo. Se fôr usado o mesmo êmbolo, comparam-se suas medidas, 
assim como as folgas dos anéis com as especificações. Se essas folgas 
forem superiores as tolerâncias máximas, há necesidade de substitui¬ 
ção. No caso de se recolocar os mesmos êmbolos observe-se que sejam 
colocados nos mesmos lugares de origem e com a mesma face voltada 
para cima. As emendas dos anéis não devem coincidir: a do anel de 
óleo deve ficar voltada para cima e as dos anéis de compressão de um 
e de outro lado dessa emenda, formando com a mesma ângulos de 120°. 


Na recolocação dos êmbolos recomenda-se aquecê-los a temperatura 
de 80°C cm um banho de óleo, a fim de que os pinos sejam colocados 
com facilidade. A seta marcada na cabeça deve apontar para o volante. 


Classificação dos pesos dos êmbolos 


MOTOR “1 200” 

Cor 

0 

Metal 

Karl 



Leve 

Schmidt 


mm 

gf 

gf 





Marron 


280 a 285 

275 a 280 


77 



Cinza 


285 a 290 

280 a 285 

Marron 


280 a 285 

285 a 290 


77,5 



Cinza 


285 a 290 

290 a 295 

Marron 


290 a 295 

295 a 300 
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Cinza 


295 a 300 

300 a 305 


Nz página seguinte, os pesos dos êmbolos 
dos motores “1300”, “1500” e “1600”, inclu¬ 
sive o “1600” plano. 


Fig, 14-H — Detalhe da fixa¬ 
ção da polia. 



1 — polia 

2 — rosca deflcctora de 

óleo 

3 — chaveta 

4 — porca sextavada 

5 — arruela 

6 — Disco deflector de 

óleo da árvore de 
manivelas. 
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Cor do traço 

Motor “1300” 

Motor “1500” 

Motor “1600” 

marrom (— peso) 
cinza (' + peso) 

309 a 314g 
314 a 319g 

372 a 378 g 
378,5 a 385 g 

408,5 a 416,0 g 
416,0 a 423,5 g 


Pinos dos êmbolos. — Verifica-se o desgaste do pino, dá bucha do 
pé da biela e os apoios laterais do êmbolo. De acordo com o desgaste, 
substitui-se ou não o pino e a bucha. O pino deve deslisar levemente na 
bucha a temperatura ambiente. Se estiver folgado nos mancais do êm¬ 
bolo a frio, substitui-se o pino por outro de medida imediatamente su¬ 
perior e, se necessário, substitui-se também a bucha. A folga do pino na 
bucha é de 0,005 a 0,026 mm com a tolerância máxima de 0,05 mm. Se 
a folga fôr superior ao limite máximo, substitui-se a bucha e não o pino, 
isto é, a bucha é alargada de acôrdo com o diâmetro do pino. 

A retirada da bucha da biela se faz com extrator VW 212a. 

Motor “1 200” (36 IIP) — medidas dos pinos dos êmbolos 


Côr 

Diâmetro 

em mm 

Furo rinra o pino do 
embolo 

Prêto 

19,994 — 

19,997 

19,995 — 19,998 

Branco 

19,997 — 

20,000 

19,998 — 20,001 

Verde 

20,000 — 

20,003 

só no pino 


Motores “1 300”, “1 500” e “1 600” — medidas dos pinos dos êmbolos 


Côr 

Diâmetro 

em mm 

Furo para o pino do 
embolo 

Prêto 

21,994 — 

21,997 

21,995 — 21,998 

Branco 

21,992 — 

22,000 

21,998 — 22,001 

Verde 

22,001 — 

22,004 



Fig. 15-H — Marcações do êmbolo 
(“1 300” e “1 500”): 

A — Seta estampada, que deve ficar 
apontada para o volante do 
motor. 

B — Indica o n.° da peça 

C — Gradação do diâmetro por ponto 
colorido. 

D — Estampada ou pintada — indica 
a tolerância do diâmetro do furo 
para o pino do êmbolo: “S” — 
prêto; "W" — branco 

E — Marca estampada ou pintada re¬ 
ferente a classificação do pêso; 
cinza ( + pêso na tolerância 

maior); marrom (= — pêso na 
tolerância menor). 

F — Diâmetro do êmbolo estampado 
em mm. 
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Fig. 16-H — A marca ”Top” ou 

“Oben” do anel de segmento 
superior deve ficar voltada 
para cima. 


Fig. 17-H — A medida do diâ¬ 
metro do êmbolo deve ser 
feita como mostra a ilus¬ 
tração ao lado: na parte 
inferior da saia. 




Fig. 18-H — Marcações na ca¬ 
beça d© êmbolo— “1200”. 

1 — Diâmetro, estampado 

2 — Diâmetro (indicação por 

ponto colorido) 

3 — Seta indicando a mon¬ 

tagem correta (voltada 
para o volante motor) 

4 — Graduação de pêso, por 

traço colorido 

5 — Graduação de pêso por 

símbolos 

Cinzento — mais (-{-) 
pêso 

Castanho — menos (—) 
pêso 























Bielas. — A verificação e* a correção do alinhamento das bielas se 
faz com auxílio do dispositivo VW 214 b, que se vê nas figs. 19 e 20-H, 
no qual a biela é colocada sem a bucha (Modelos “1 200” — 36 HP). 

Coloca-se o anel intermediário C e aperta-se a alavanca até que a 
biela ainda apresente uma pequena folga nos dois sentidos. O suporte 
D ainda permanece livre. 


b c D e f 

Fig. 1D-H — Dispositivo VW 214b 
para verificação e correção 
do alinhamento das bielas. 

Modelos “1 200” _ 36 HP. 


Mandril 

Alavanca de fixação 
Anel intermediário 
Suporte 
Pino 

Calibre de aferição 


Introduz-se o pino E no pé da biela e aperta-se o mesmo contra o 
mandril A de modo que não haja nenhuma inclinação entre o mandril 
e a cabeça da biela, nem entre o pé e o pino. 

Verifica-se o alinhamento por meio do calibre F. 

Se fôr preciso corrigir o alinhamento, aperta-se firmemente a ala¬ 
vanca B e faz-se a correção com auxílio do extrator da bucha, introdu¬ 
zido no pé da biela. 


Nos motores “1 300”, ”1 500”, 

“1 600” e “1 600” plano, a ferra¬ 
menta tem o n.° VW 214 b + c. 


Fig. 20-H — Modo de se veri¬ 
ficar o alinhamento da 
biela com o calibre F. O 
pino deve ser colocado no 
pé da biela 
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A bucha nova deve sobressair dos dois lados da mesma distância. 

Naturalmente, a bucha nova deve ser alargada e a haste do alarga- 
dor deve penetrar pelo pé da biela e se alojar no furo do dispositivo, 
com o que se consegue centragem perfeita do alargador na bucha. Nessa 
ocasião apertam-se firmememente a alavanca B e o suporte D. 

Procede-se ao alargamento da bucha dentro da técnica de rotina. 
O diâmetro interno é de 20,005 a 20,020 mm nos motores até 1966 e de 
22,005 a 22,020 para os motores “1 300”, “1 500” e “1 600”. O pino do 
êmbolo deve penetrar no pé da biela sem óleo e à temperatura ambiente 
a leve pressão dos dedos. Verifica-se o alinhamento da biela. 

Êmbolos e cilindros. — A medida dos diâmetros dos cilindros se faz 
com o compasso para medidas internas e comparando-as com anéis cali¬ 
brados com medidas certas. Se houver diferença sensível, os cilindros 
devem ser retificados. O compasso mede os diâmetros a cêrca de 15 mm 
abaixo da borda superior. O quadro abaixo indica as comparações com 
os anéis. 

Motores “1 200” (1954-66) e “1 300” 

Diâmetro de 77,0 mm . 

” ” 77,5 mm . 

” ” 78,0 mm . 

Para os demais motores, não existem anéis de comparação. Em todos 
os motores, no entanto, mede-se o cilindro (fig. 22-H) e o êmbolo (fig. 
17-H), cujo diâmetro efetivo da peça nova se encontra estampado na 
cabeça, para então achar a folga. Nunca usar calibre de lâmina nessa 

medição. 


Anel VW 252 d. 
Anel VW 252 e. 
Anel VW 252 f. 
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Se as medidas do cilindro e êmbolo correspondente acusarem folga 
próxima de 0,20 mm, o conjunto deve ser substituído por outro da 
mesma medida e peso. Não se deve substituir somente o êmbolo, quando 
o cilindro mostra desgaste apreciável, mas se o cilindro estiver em bom 
estado, o êmbolo danificado pode ser substituído por outro da mesma 
medida e peso. Em um mesmo motor, só podem ser montados cilindros e 
êmbolos da mesma medida e peso. (V. “Especificações dos motores”). 

Motor “1 200” (36 HP) — Medidas dos cilindros e êmbolos (em mm): 


Medida 

Côr 

Diâmetro dos 

Diâmetro dos 

padrão 

cilindros 

êmbolos 

Tamanho 

Azul 

76,990 — 76.999 

76,95 

normal 

Rosn 

77,000 — 77,009 

76,96 

77,00 mm 

Verde 

77,010 — 77,020 

76,97 

* l. a supermedida 

Azul 

77,490 — 77,499 

77,45 

77,50 mm 

Rosa 

77,500 — 77,509 

77,46 


Verde 

77,510 — 77,520 

77,47 

2. a supermedida 

Azul 

77,990 — 77,999 

77,95 

78,00 mm 

Rosa 

78,000 — 78.009 

77,96 


Verde 

78,010 — 78,020 

77,97 


Motor “1 300” — Medidas dos cilindros e êmbolos (em mm): 


Medida 

Côr 

Diâmetro dos 

Diâmetro ãos 

padrão 

cilindros 

êmbolos 

Tamanho 

Azul 

76.990 — 76,999 

76,95 

normal 

Rosa 

77,000 — 77,009 

76,96 

77,00 mm 

Verde 

77,010 — 77,020 

76,97 

l. a supermedida 

Azul 

77,490 — 77,499 

77,45 

77,50 mm 

Rosa 

77,500 — 77,509 

77,46 

Verde 

77,510 — 77,520 

77,47 

2. a supermedida 

Azul 

77,990 — 77,999 

77,95 

78,00 mm 

Rosa 

78,000 — 78,009 

77,96 

Verde 

78,010 — 78,020 

77.97 


Motor “1500” — Medidas dos cilindros e êmbolos (em mm): 


Medida 

padrão 

Côr 

Diâmetro ãos 
cilindros 

Diâmetro dos 
êmbolos 

Tamanho 

Azul 

82,990 — 83,001 

82,95 

normal 

Rosa 

83,002 — 83,013 

82,96 

83,00 mm 

Verde 

83,014 — 83,025 

82,97 

l. a supermedida 

Azul 

83,490 — 83,501 

83,45 

83,50 mm 

Rosa 

83,502 — 83,513 

83,46 


Verde 

83,514 — 83,525 

83,47 

2. a supermedida 

Azul 

83,990 — 84,001 

83,95 

84,00 mm 

Rosa 

84,502 — 84,013 

83,96 


Verde 

84,002 — 84,013 

83,97 
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Fig. 22-H — A medição do 
diâmetro interno do ci¬ 
lindro se faz com um a- 
feridor de medidas inter¬ 
nas, que deve ser ajus¬ 
tado à medida do cilin¬ 
dro com um micrômetro 
de relógio. Nos modelos 
“1200” e “1 300” existem 
anéis calibrados para 
comparação. O diâmetro 
dos êmbolos mede-se como 
mostra a fíg. 17-H, A 
folga máxima cilindro/ 
êmbolo é de 0,20 mm. 


Motores “1 600” e “1 600” plano — Medidas dos cilindros e êmbolos (em mm): 


Medida 

padrão 

Côr 

Diâmetro dos 
cilindros 

Diâmetro dos 
êmbolos 

Tamanho 

Azu) 

85,490 — 85,501 

85,45 

normal 

Verde 

85,502 — 85,513 

85,46 

85,5 mm 

Rosa 

85,514 — 85,525 

85,47 

l. B supermedida 

Azul 

85,990 — 86,001 

85,95 

86,00 mm 

Rosa 

86,002 — 86,013 

85.96 


Verde 

86,014 — 86,025 

85,97 

2. a supermedida 

Rosa 

86,490 — 86,501 

86,45 

86,5 mm 

Verde 

86,502 — 86,513 

86.46 


Azul 

86.514 — 86,525 

86.47 


Em caso de retifica, usam-se os êmbolos correspondentes às novas 
medidas, mas em todos os casos a folga entre o êmbolo e as paredes do 
cilindro deve ser de 0,035 a 0,055 mm. As folgas dos anéis na emenda 
e nas canaletas são as especificadas (V. “Especificações dos motores”). 

A retifica deve ser a mesma em todos os cilindros. A diferença de 
pêso entre os êmbolos é de 10 g no máximo nos motores “1 300”, “1 500”, 
“1 600” e “1 600” plano e de 5 g nos motores “1 200”, 1954-66. 

Se o desgaste dos cilindros fôr pequeno, pode-se trocar somente os 
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anéis de segmento. 

Na reposição dos cilindros, untam-se com óleo de motor as paredes 
internas do mesmo, assim como os êmbolos, A junta entre a carcaça e a 
base do cilindro (fig. 24-H) deve ser nova. A reposição do cilindro se 
faz fàcilmente com o auxílio da cinta própria para comprimir os anéis 
(VW 123 a). 

Recolocam-se as chapas deflectoras embaixo dos cilindros, os tuchos 
e os tubos protetores das hastes ou varetas dos balancins. Há uma junta 
entre o tubo protetor e o cabeçote, como se vê na fig. 28-H. 

Antes de se remontarem os cabeçotes deve-se proceder a um exame 
detalhado nas válvulas, promovendo os serviços mecânicos necessários, 
já que essas peças desempenham importante função. Se se fecharem de 
modo imperfeito, ocorrerão fugas na compressão e na explosão e parte 
da fôrça expansiva dos gases se perde, com perda conseqüente de força 
e prejuízo do desempenho e economia. Vejamos os cuidados que mere¬ 
cem antes de serem montadas. 

Válvulas. — Embora o exame visual determine de pronto o estado 
de uma válvula, sob certos aspectos somente a comparação de suas 
medidas com as especificações poderá fornecer dados seguros sobre sua 
recuperação. O estado da face da válvula e da sede mostram se há ou 
não necessidade de esmerilhamento. Se o motor já tem algum uso, 
digamos, 60 ou 70.000 km é conveniente esmerilhar as válvulas, o que 
pode ser feito pelo método manual, com o emprêgo da massa, para 
esmerilhar. Se as superfícies estiverem muito corroídas somente a reti¬ 
fica em máquina ou a substituição restaura suas características. 


Fig. 23-H — A reposição dos 
cilindros se faz facilmen¬ 
te com auxílio da cinta 
de compressão de anéis 
VW 123 a, como mostra 
a figura ao lado. 

O corte dos anéis de com¬ 
pressão deve ficar volta¬ 
do para baixo e o dos 
anéis raspadores de óleo, 
voltado para cima. 
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Fig. 24-H — Na ilustração ao lado, a 
seta indica a posição da junta do 
cilindro. 


Exame das sedes das válvulas. — Para se verificar se o eixo longi¬ 
tudinal das válvulas coincide exatamente com o eixo da guia, usa-se o 
calibre que vem junto com o jôgo de ferramentas de retificar válvulas 
(VW 311 k), e o procedimento é o seguinte: 


1 — Cobre-se o calibre levemente com tinta de marcar. 


2 — Introduz-se o calibre na guia da válvula. 


3 — Gira-se o calibre aproximadamente 14 de volta exercendo sôbre 
o mesmo leve pressão, com os dedos. 



Fig. 25-H — Retificação da sede da válvula. 
Sedes de válvulas queimadas, desgasta¬ 
das e picadas podem ser retificadas com 
a fresa de 45° com a condição de que a 
largura correta da superfície de assento 
não seja alterada e o bordo externo do 
escariado de 1 <° não exceda o diâmetro 
externo do arei (sede da válvula). 

Largura d as superfícies de assento 
das válvulas (admissão e escapamento): 
0,408 a 2,545 mm. (medida “a” da fig. 
ao lado). 

Largura do assento da válvula: 
Admissão: 2,75 a 3,62 mm. 
Escapamento: 3,11 a 3,97 mm. 
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1 — Arvore de comando de válvula9 

com engrenagem 

2 — Vareta com o tucho 

3 — Guia do tucho 

4 — Chapa de segurança da guia do 

tucho 

5 — Tubo protetor da vareta do tucho 

6 — Anel de vedação do tubo protetor 

7 — Eixo dos balancins 

8 — Mola do eixo de balancins 

9 — Tubo espaçador dos balancins 


10 — Grampo de retenção do eixo de 

balancins 

11 — Suporte do eixo de balancins 

12 — Balancim 

13 — Parafuso regulador da válvula 

14 — Porca sextavada 

15 — Arruela do balancim 

16 — Válvula de admissão 

17 — Válvula de escapamento 

18 — Mola da válvula 

19 — Prato da mola da válvula 

20 — Chavetas da válvula 


4 — se a sede não ficar uniformemente marcada, o que indica que o 
calibre não se assentou perfeitamente em tôda a superfície da sede, 
esta deverá ser retificada com a freza, que vem incluída no jôgo de 
ferramentas VW 311 k. Essa operação deve ser feita dentro dos rigores 
da técnica, usando-se primeiramente a freza de 45°, depois a de 75° 
para os bordos da sede e depois a de 15°. Recomenda-se que tal serviço 
seja realizado em um Concessionário VW. 

Exame das válvulas. — Limpam-se as válvulas com escova de arame 
e comparam-se suas medidas com as especificadas às págs. 91 a 94. Em 
caso de retifica, obedecer as especificações. Válvulas muito danificadas 
deverão ser substituídas. 
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Fig. 27-H _ Peças do mecanismo de 

piano. 

1 — Árvore de comando 

2 — Vareta do tucho 

3 — Tucho 

4 — Tubo da vareta 

5 — Anel de vedação do tubo 

6 — Eixo dos balancins 

7 — Espaçador dos balancins 

8 — Arruela do baJaneim 

9 — Arruela de pressão 


válvulas (“1 300’’, “1 500”, ”1 600" e “1 600” 

10 — Grampo de retenção do eixo 

11 — Balancim 

12 — Junta de vedação 

13 — Paratüso regulador 

14 — Contra porca 

15 e 16 — Válvulas 

17 „ Retentor de oleo 

18 — Mola da válvula 

19 — Prato da válvula 

20 — Chavetas da válvula 


Verificação da vedação das vályulas. — Se a vedação das válvulas 
não se fizer de modo perfeito, o motor perde compressão e, por conse¬ 
guinte, terá sua potência sensivelmente reduzida, O exame de vedação 
das válvulas se realiza da seguinte maneira: 

1 — Cobre-se inteiramente a superfície do assento (face) da válvula 

com tinta de marcar (azul da Prússia). 

2 — Introduz-se a válvula na guia respectiva. 

3 — Gira-se a válvula aproximadamente 1/4 de volta, exercendo leve 

pressão sôbre a cabeça. 
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4 — Retira-se a válvula e observa-se a marca deixada pela tinta. 

5 — Se a tinta não marcou uniformemente a superfície da sede, as 

válvulas devem ser esmerilhadas, o que se leva a efeito com a 
ferramenta VW 311 cc ou sua correspondente no jôgo de ferra¬ 
mentas VW 311 k. Essa operação se faz dentro da técnica con¬ 
vencional. 

As molas também merecem atenção e serão substituídas se a altura 
fôr menor do que a prescrita com a carga de teste (28 mm com a pres¬ 
são de 33,5 kg). 

Quanto as guias das válvulas, encaixadas no cabeçote a baixa tem¬ 
peratura, dificilmente poderão ser substituídas em uma oficina comum. 
Se estiverem muito desgastadas e mesmo o concessionário não tiver 
meios de substituí-las, o remédio é substituir o cabeçote. 

Para recolocar as válvulas usa-se a ferramenta especial VW 311 h 

que comprime a mola e permite fácil reposição das chavetas. 

■» 

Na remontagem dos cabeçotes verifica-se se estão limpas e polidas 
as superfícies de contacto do cabeçote e dos cilindros, colocando-se junta 
nova, na parte indicada pela seta na fig. 28-H. Se o cabeçote foi reti¬ 
ficado, recomenda-se o uso de uma junta metálica, fornecida pelo repre¬ 
sentante, de espessura igual a camada metálica retirada, para que não 



Fig. 28-H — Localização da 
junta do cabeçote (so¬ 
mente motores “1 200”) 
ou seja, até 1966. 



Fíg. 29-H — O tubo de prote¬ 
ção da vareta do tucho 
possui duas juntas uma 
entre o tubo e a carcaça 
do motor e outra entre o 
tubo e o cabeçote. 
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Fig. 30-H — Reposição do cabe¬ 
çote. As duas juntas entre os 
cilindros e o cabeçote já se 
encontram no lugar. Vê-se 
que essas juntas não se en¬ 
contram entre as superfícies 
de contato dessas peças, mas 
um pouco mais abaixo. 


se altere a taxa de compressão, provocando constante “batida de pinos”. 
A junta é colocada entre as duas superfícies de contacto e, para evitar 
seu deslisamento, firma-se a mesma no lugar com uma leve camada de 
graxa, suficiente apenas para que a junta não corra. Essas juntas são 
fornecidas em 4 espessuras: 0,4 — 0,8 — 1,0 e 1,5 mm. 

O apêrto inicial das porcas do cabeçote deve ser feito com 1 kgm 
de torção e na sequência indicada pela fig. 4-H. O apêrto final e sua 
torção está indicado na legenda das figs. 4 e 5-H. 

Montagem dos eixos de balancins. — A montagem é idêntica para os 
dois eixos, pelo que faremos referência sempre a um só. Antes da remon- 
tagem verifica-se o desgaste do eixo, buchas e balancins, comparando 
suas medidas com as especificadas. Montam-se os balancins no eixo 
observando os mesmos lugares de origem. Coloca-se o eixo no lugar mas 
não se apertam a fundo as porcas de fixação, sem que se observe o 
seguinte cuidado: como vimos anteriormente, o movimento de rotação 
das válvulas se consegue fazendo com que o balancim atue sôbre um 
determinado ponto do pé da válvula como mostra a fig. 1-F. Essa po¬ 
sição ideal está na dependência da colocação do balancim, já que a 
válvula não pode variar de posição. O apêrto final das porcas de fixação 
do eixo de balancins só se verifica quando os balancins se encontram 
em suas devidas jposições. Se um ou outro não se alinha devidamente*, 
pode-se acrescer arruelas de encosto, ou aplainar a face do furo. 

Depois de colocados os dois eixos de balancins, leva-se a efeito a 
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regulagem das válvulas, como ficou explicado em outro capítulo, e 
repõem-se os tampões dos cabeçotes, usando junta nova. 

Árvore de comando do distribuidor e bomba de gasolina. — Um 

cuidado imprescindível na montagem dessa peça se refere a colocação 
da arruela de encosto que se encontra em sua parte inferior, a 
fim de que a mesma não venha a cair dentro do cárter. Deve-se pren¬ 
dê-la na ponta inferior do eixo com um pouquinho de graxa viscosa, ou 
colocá-la com auxílio de uma chave de fenda. 


Fig. 31-H — Reposição da árvo¬ 
re do distribuidor: Coloca-se 
o dedo no furo da vela n.° 1 
e gira-se lentamente o mo¬ 
tor até que se sinta a com¬ 
pressão ir aumentando; no 
final da compressão o cilin¬ 
dro está em ponto de Gom- 
bustão. Coloca-se provisoria¬ 
mente a polia e então o en¬ 
talhe deve coincidir com a 
junção das carcaças. (Fig. 

10-D, pág. 33). Coloca-se a 
árvore com o entalhe supe¬ 
rior paralelo ao plano da 
polia e com o lado mais es¬ 
treito do excêntrico voltado 
para a mesma. 

(Motor plano “1600” - pág. 90.) 

Depois de colocado o distribuidor, leva-se a efeito o ajuste da ignição, 
o que já detalhamos no capítulo “Sistema de Ignição”. 

Bomba de óleo. — Na reposição da bomba, mede-se a folga axial 
das engrenagens como mostra a fig. 32-H e também a folga entre os 
dentes. Essas especificações se encontram no capítulo “Sistema de Lu¬ 
brificação”. Para corrigir essa folga axial pode-se facear ligeiramente o 
plano da carcaça, mas se esta estiver desgastada internamente, deverá 
ser substituída. 

Depois de colocada a bomba de óleo, procede-se a montagem da 
chapa da polia, desta e da bomba de gasolina, e a seguir as demais 
partes, em sentido inverso ao da desmontagem. As chapas de fôlha ou 
‘camisas de ar” devem ser bem apertadas para evitar ruídos. 

Na reposição do radiador de óleo, verifica-se se as juntas estão em 
perfeito estado. 
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Fíg. 32 -H — Medida da í:lri 
axial das engrenaftts ii 
bomba. Com as juircxi. 
essa folga deve este 
compreendida entre -: 
e 0,183 (sem aperto ini¬ 
cial). Veja a pág. 22. 



REPOSIÇÃO DO MOTOR 

Naturalmente, essa operação se executa em sentido inverso ao da 
retirada, tomando-se certos cuidados elementares que são do conheci¬ 
mento de um bom mecânico, e algumas precauções peculiares. 

As superfícies de contacto devem estar limpas e planas. A bucha de 
apoio do eixo do motor de partida será substituída se em mau estado 
e todo o conjunto da embreagem deve ser examinado como descrevemos 
no capítulo seguinte. Se o empenamento da árvore primária da caixa 
de mudanças exceder 0,2 mm, será substituída. Untam-se de graxa só¬ 
lida a bucha oú rolamento de apoio da árvore primária no volante do 
motor, a bucha do motor de partida e as estrias da árvore primária. 
Centra-se o disco da embreagem com a ferramenta VW 219 ou com outra 
árvore primária. 

Na reposição do motor recomenda-se cuidado na colocação da árvo¬ 
re primária no disco da entre agem. sem danificar o colar e sem se 
empenar. Por isso recomenda-se que essa operação seja feita devagar e 
cuidadosamente. Estando o mctor a altura conveniente, leva-se o mesmo 
a frente procurando introduzir a árvore primária no coiar, sem forçá-lo, 
e depois no cubo do ias:: de embreagem. Recomenda-se girar levemente 
a árvore de mar:velas tela pciia para facilitar essa introdução. 

Os estojos in:'r::::T: penetram nos furos e servem como guia. Re¬ 
põem-se os parafuses superiores e apertam-se todos progressivamente. 
No aperto fina! começa-se pelas porcas dos parafusos superiores e 
depois as dos inferior Si 

Ligam-se dept-is rtdos os cabos de comando e as braçadeiras de 
fixação dos conduites. 
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RETIRADA E REPOSIÇÃO DOS MOTORES PLANOS “1 600” e “1 700” 

1 — Desligue o cabo “massa” flexível. 

2 — Retire o filtro de ar completo. 

3 — Desligue os fios do alternador, abafador automático, da bobina 

c do interruptor da pressão do óleo. 

4 — Retire a vareta do nível do óleo e o tubo de borracha do tubo de 

abastecimento de óleo, 

5 — Desligue o cabo de comando do acelerador. 

6 — Retire os tubos flexíveis da carcaça do ventilador. 

7 — Retire o suporte traseiro do motor e suspenda o carro no elevador 

ou em cavaletes altos. 

8 — Desligue os tubos flexíveis entre o motor e as caixas de aqueci¬ 

mento. 

9 — Desligue os cabos das válvulas do aquecedor. 

10 — Desligue a conexão do tubo de gasolina na chapa protetora dian¬ 

teira do motor, obturando sua extremidade com um tarugo. 

11 —■ Retire as duas porcas dos estojos inferiores que prendem o motor 

a caixa de mudanças. 

12 — Coloque um macaco de carrinho embaixo do carro, de modo que 

sua plataforma se encoste na parte inferior do motor. 

13 — Retire as porcas dos estojos superiores do motor. 

14 — Puxe o macaco para trás, até que a árvore primária se afaste com¬ 

pletamente do colar da embreagem. 

15 — Abaixe a plataforma do macaco e retire o motor. 

16 — A reposição se faz na sequência inversa, tendo o máximo cuidado 

na colocação da árvore primária nas estrias do disco da embrea¬ 
gem. 

DESMONTAGEM E MONTAGEM 

1 — Drene o óleo do cárter e retire o filtro de tela. 

2 — Retire a chapa dianteira do motor e o silencioso. 

3 — Desligue os condutos de aquecimento. 

4 — Retire o alternador. 

5 — Retire a carcaça de sucção da ventoinha. 

6 — Retire a polia, a metade posterior da carcaça da ventoinha, o 

ventilador e a metade anterior da carcaça. 

7 — Retire o distribuidor, a bomba de gasolina e a árvore do distri¬ 

buidor. 

8 — Retire o radiador de óleo. 

9 — Retire os dois eixos dos balancins. 

10 — Retire os cabeçotes, cilindros, pinos dos êmbolos, e os êmbolos, 

marcando-os para virem a ocupar os mesmos lugares na monta¬ 
gem. 

11 — Retire a embreagem e depois o volante do motor. 

12 — Retire a bomba de óleo. 

13 — Separe as duas metades da carcaça, retirando as porcas e parafu¬ 

sos que as unem e retire as árvores de manivelas e de comando 
de válvulas. 
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Nota — Os serviços mecânicos nos cabeçotes, válvulas, árvores de 
comando e de manivelas, êmbolos e cilindros, bomba de óleo e volante 
do motor se realizam do mesmo modo que nos outros tipos de motores, 
respeitando-se as medidas e folgas prescritas. (V. “Serviços mecânicos 
no motor”, pág. 60 ). 


Remoção e instalação da árvore do 
distribuidor 


1 — Retire o distribuidor, retirando 
seu parafuso de fixação. 

2 — Retire a bomba de gasolina 
com seu flange e pino de comando. 

3 — Retire a mola espaçadora exis¬ 
tente na árvore do distribuidor. 

4 _Retire a árvore do distribuidor 

com auxílio da ferramenta VW 228a, 
girando a árvore no sentido anti-ho¬ 
rário. 

5 — Retire a arruela de encosto da 
árvore do distribuidor. Especial aten¬ 
ção deve ser dada nesta operação, a 
fim de não deixar cair a arruela dentro 
do cárter das engrenagens da distri¬ 
buição. Use, de preferência, uma fer¬ 
ramenta imantada. 


Fig. 33-H 


Instalação 

1 — Antes de montar a árvore do 
distribuidor, examine o estado da su¬ 
perfície do excêntrico que acioiía a 
haste de comando da bomba de gaso¬ 
lina. Verifique também o desgaste dos 
dentes da engrenagem da árvore. Se os 
dentes desta engrenagem apresentarem 
desgaste pronunciado, é necessário 
verificar também os dentes da engre¬ 
nagem de comando na árvore de co¬ 
mando de válvulas. 

2 — Verifique o estado da arruela 
de encosto da árvore de comando do 
distribuidor. Se preciso, colocar duas 
arruelas novas. As arruelas devem ser 
colocadas com auxílio de uma chave 
de fenda, tomando-se todo o cuidado 
para que não venham a cair dentro do 
cárter. 

3 — Coloque o cilindro n.° 1 no 
ponto de Ignição Veja Fig. 7-V). 

4 — Coloque a árvore de modo que 
a fenda descentrada existente na ex¬ 
tremidade superior da árvore, forme 
um ângulo de 60° em relação a linha 
longitudinal do motor, como mostra a 
fig. 33-H. 

5 — Coloque a mola espaçadora, com 
auxílio de uma haste fina. 

6 — Instale o distribuidor. 

7 — Coloque a bomba de gasolina. 

8 — Regule a ignição. 


Fig. 34-H — Marcações do êmbolo do 
motor "1600”. 

A — A seta indica o sentido de mon¬ 
tagem em relação ao volante do 
motor 

B — Representação literal da cor, re¬ 
ferente a tolerância do diâmetro 
do furo para o pino do êmbolo 
(estampada ou pintada): S-preto’, 
W-branco 

C — Diâmetro do êmbolo, estampado, 
indicado em mm. 

D — Representação literal do índice 
do n.° da peça 

E — Marca estampada on pintada re¬ 
ferente a classificação do peso 
(-1- ou cinza-tolerância maior 
— on mirrou — peso na tole¬ 
rância menor). 

F — Ponto colorido, indicando o ta¬ 
manho do conjunto (azul, rosa, 
verde). 

















ESPECIFICAÇÕES MECÂNICAS DOS MOTORES 


MOTOR "1200" - 1954-66 

Tipo — 4 cilindros horizontais, opostos 2 a 2, de ciclo a 4 tempos, refri¬ 
gerado a ar por ventoinha. 

Diâmetro dos cilindros: 77 mm. 

Curso do êmbolo: 64 mm. 

Cilindrada: 1.192 cm :i 

Taxa de compressão: 5,8 : 1 (modelos 1954-57) 

6,6 : 1 (modelos 1958-66) 

Potência efetiva: 36 HP 

Ovalização máxima permitida nos cilindros: 0,01 mm. 

ÁRVORE DE MANIVELAS 

De aço forjado, apoiada em 4 mancais providos de casquilhos, subs¬ 
tituíveis. A numeração se faz a partir da embreagem. 

Diâmetro dos munhões e moentes, exceto o de n.° 4: 50 mm. 

Diâmetro do munhão n.° 4: 40 mm. 

Folga axial medida no mancai n.° 1: 0,070 a 0,120 mm. 

Tolerância máxima: 0,150 mm. 

Folgas radiais dos mancais 1, 2 e 3: 0,047 a 0,102 mm. 

Tolerância: 0,19 mm 

Folga radial do mancai n.° 4: 0,031 a 0,083 mm. 

Tolerância: 0,19 mm 

Diâmetro dos apoios na carcaca n.° 1, 2 e 3: 60,00 a 60,019 mm 

Mancai n.° 4: 50,00 a 50,025 

Ovalização máxima dos casquilhos: 0,03 mm. 

Empenamento máximo da árvore de manivelas na altura dos munhões 

2 e 4 (munhões 1 e 3 sobre prismas): 0,03. 

Volante do motor — empenamento máximo - 0,30 mm. 

— ovalização máxima: 0,40 mm. 

Diâmetro do alojamento do anel de vedação no volante: 59,90 a 60,10 mm. 
Largura (profundidade) do mesmo alojamento: 12,5 mm. 

Espessura do volante do motor na altura dos furos: 6,3 a 6,8 mm. 

Espessura mínima: 4,8 mm. 

Ovalização máxima da polia: 0,80 mm. 

Empenamento máximo da polia: 0,3 mm. 
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BIELAS 


De aço forjado, provida de buchas no pé e casquilhos na cabeça. 

Folga radial do maneai: 0,019 a 0,074 mm. Tolerância: 0,15 mm. 

Folga axial do mancai: 0,17 a 0,395 mm. Tolerância: 0,70 mm. 

Ovolizaçõo máxima dos casquilhos; 0,03 

Folga entre o pino do êmbolo e o pé da biela: 0,005 a 0,026 mm. 
Tolerância: 0,05mm. 

Máxima diferença de peso entre as bielas: 2 g. (Na reparação: 5 g). 
ÊMBOLOS 

Em liga leve de alumínio. 

Folga entre o êmbolo e o cilindro: 0,036 a 0,060 mm. Máxima: 0,20 mm. 
Diômetro do pino do êmbolo: 20 mm. (Pinos com diâmetros ligeiramente 
maiores ou menores, para reparos e recondicionamento) — pág. 78. 
Anéis de segmento: 2 anéis de compressão e 1 raspador de óleo. 

Anéis de compressão: folga dos anéis nas caneletas do êmbolo: 0,045 a 
0,072 mm. Tolerância: 0,1 mm. 

Abertura dos anéis na emenda: 0,30 a 0,45 mm. 

Tolerância: 0,95mm. 

Anel raspador de óleo: folga d© anel na canaleta do êmbolo: 0,025 a 
0,052 mm. 

Tolerância: 0,10 mm. 

Folga do anel na emenda: 0,25 a C,40 mm. 

Tolerância: 0,95 mm. 

ÁRVORE DE COMANDO DE VÁLVULAS 

Árvore de comando de válvulas de aço, localizada abaixo da árvore 
de manivelas, entre as duas metades da carcaça. Comando por tuchos, 
hastes e balancins. Sustentada por 3 apoios, engrenagem presa a árvore 
por rebites. A engrenagem possui uma ranhura no centro, onde se aloja 
a árvore da engrenagem motora da bomba de óleo. 

Diâmetro dos apoios no carcaça: 24,020 a 24,041. Tolerância: 24,070 mm. 
Folgo radial: 0,020 a 0,074mm. Tolerância: 0,12 mm. 

Folga axial: 0,020 a 0,054 mm. medida no mancai mais próximo da 
engrenagem. Tolerância: 0,10 mm. 

Empena mento medido no mancai central: 0,02 a 0,04 mm. no máximo. 
Empenomento máximo da engrenagem: 0,010 mm. 

Ovafização máxima da engrenagem: 0,03 mm. 

Folga entre os dentes das engrenagens; 0,010 a 0,035 mm. 

VÁLVULAS DE ADMISSÃO 
Diâmetro da cabeca: 29,9 a 30,1 mm. 

Diâmetro da haste: 6,905 a 6,965 mm. Diâmetro mínimo: 6,920 mm. 
Comprimento total: 101,7 a 102,3 mm. 

Ângulo da sede: 45° 
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Altura wo mola: 43 mm. 

Altura da mola a pressão de 33,5 kg: 28 mm. 

Tolerância: altura de 28 mm a pressão de 28^. 

Diâmetro interno da guia da válvula: 7,008 a 7,023. Tolerância: 7,07 mm. 
Folgo da haste na guia: 0,043 a 0,068 mm. Tolerância: 0,15 mm. 

VÁLVULAS DE ESCAPAMENTO 
Diâmetro da cabeça: 27,9 a 28,1 mm. 

Diâmetro da haste: 6,945 a 6,955 mm. Diâmetro mínimo: 6,920 mm. 
Comprimento total: 101,7 a 102,3 mm. 

Ângulo do sede: 45° 

Altura da mola: 43 mm. 

Altura a uma pressão de 33,5 kg.: 28 mm. 

Diâmetro da guia da válvula: 7,023 a 7,038. Tolerância: 7,080 mm. 

Folga da haste na guia; 0,043 a 0,068 mm. Tolerância: 0,15 mm. 

BALANCINS E HASTES DOS BALANCINS 

Diâmetro do furo do haste do balancim: 15,000 a 15,018 mm. 

Diâmetro máximo; 15,060 mm. 

Diâmetro da haste do balancim: 14,966 a 14,984 mm. 

Folga entre a haste e o furo: 0,016 a 0,052 mm. Tolerância: 0,120 mm. 
Diâmetro do furo do balancim: 15,990 a 16,018. Tolerância: 16,035 mm. 
Diâmetro do eixo dos balancins: 15,966 a 15,984 mm. 

Folgo entre os balancins e o eixo: 0,005 a 0,052 mm. 

Tolerância: 0,080 mm. 

MOTORES " 1600" - 60 HP 

"1300"-46 HP "1600" PLANO-65 HP 

"1500"-52 HP "1700" PLANO-75 HP 

Tipo — Todos os motores acima são de 4 cilindros, horizontais, opostos 
2 a 2, de ciclo a 4 tempos, refrigerados a ar por ventoinha. 
Diâmetro dos cilindros: 77 mm (“1300”) 85 mm (“1600”) 

83 mm (“1500”) 88 mm (“1700”) 

Curso do êmbolo: 69 mm (todos os motores). 

Cilindrada: 1283 cm 3 (“1300”) 1584 cm 3 (“1600”) 

1483 cm 3 (“1500”) 1678 cm 3 (“1700”) 

Taxa de compressão: 6,6 : 1 (“1300” e “1500” até 1972) 

6,8 : 1 (“1500” a partir dos modelos 1973) 

7,2 : 1 (“1600”) 

7,5 : 1 (“1700”) 

Potência efetiva: 46 HP a 4.600 rpm (“1300”) 

52 HP a 4.200 rpm (“1500”) 

60 HP a 4.600 rpm (“1600”) 

65 HP a 4.600 rpm (“1600” plano) 

75 HP a 5.000 rpm (“1700” plano). 

Ovolização máxima dos cilindros: 0,016 mm. 
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ARVORE DE MANIVELAS 


Diâmetro dos munhões e moentes, exceto o de n.° 4: 55 mm. 

Diâmetro do munhão n,° 4: 40 mm. 

Folgo axial medida no mancai n.° 4: 0,070 a 0,120 mm. (Max: 0,150 mm) 
Folgas radiais dos mancais 1, 2 e 3: 0,047 a 0,102 mm. (Max: 0,19 mm). 
Folgo radial do mancai n.° 4: 0,031 a 0,083 mm. 

Diâmetro dos apoios na carcaça: 1, 2 e 3: 65,00 a 65,019. (Max: 65,03 mm). 
Diâmetro do apoio na carcaça n.° 4: 50,00 a 50,025. (Max: 50,04 mm). 

Ovalizaçõo máxima dos casquilhos; 0,03 mm. 

Empenamento máximo da árvore de manivelas na altura dos munhões 2 e 4, 

(munhões 1 e 3 sobre prismas): 0,03 mm. 

Volante do motor — empenamento máximo: 0,05 mm 

ovalização máxima: 0,40 mm 
espessura: 23,80 a 24,20 mm. 

Cubo do volante — diâmetro externo: 69,9 a 70,1 mm. 

Polia da árvore de manivelas — desvio axial máximo: 0,3 mm. 

Desvio radial máximo: 0,4 mm. 


ÊMBOLOS 


Fclgo entre o êmbolo e o cilindro; 0,036 a 0,060 mm. Máxima: 0,20 mm. 
Diâmetro do pino do êmbolo; 22,00 mm. (pag. 76). 

Anéis de segmento: 2 de compressão e 1 de óleo. 

Anéis de compressão: 

Folga dos anéis nas canaletas — superior: 0,07 a 0,10 mm. Máx. 0,12 mm. 

inferior: 0,04 a 0,07 mm. Máx. 0,12 mm. 
Folga na emenda: 0,30 a 0,45 mm. Máxima: 0,90 mm. 

Anel de óleo — folga na canaleta: 0,02 a 0,05 mm. Máxima: 0,10 mm. 

folga na emenda: 0,25 a 0,40 mm. Máxima: 0,95 mm. 


BIELAS 

Diâmetro interno da cabeça: 57,30 mm no máximo 
Diâmetro do furo paro o pino do êmbolo: 23,970 a 24,00 mm. 

Diâmetro interno da cabeça: 57,30 mm. no máximo 
Distância entre os centros dos furos: 137,06 ± 0,2 mm. 

Torção de aperto das porcas das cabeças: 5,0 kgm. 

Folga radial do mancai: 0,016 a 0,0S8mm. Tolerância: 0,15 mm. 

Folga axial do mancai: 0,10 a 0,40 mm. Tolerância: 0,70 mm. 

ARVORE DE COMANDO DE VÁLVULAS 

Furacão da carcaca (diâmetro interno): 27,521 a 27,500 mm. 

Folga radial: 0,02 a 0,05 mm. Max: 0,12 mm. 

BALANCINS E EIXO DOS BALANCINS 

Diâmetro interno do furo do balancim: 18,00 a 18,018 mm. Max: 18,04 mm. 
Diâmetro do eixo dos balancins: 17,956 a 17,974 mm. Mínimo: 17,94 mm. 
Folga entre o pino do êmbolo e o furo da biela: 0,012 a 0,021 mm. (max.. 

0,04 mm.) 

Máxima diferença de peso entre as bielas: nova: 4 g. Na reparação: 10 g. 
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VÁLVULAS DE ADMISSÃO 

Diâmetro do cabeço: (“1300” e “1500”) e “1600” — 35,4 a 35,6 mm 

“1700”: 38,9 a 39,1 mm. 

Diâmetro da haste: 7,94 a 7,95 mm. Tolerância: 7,90 mm. 

Diâmetro interno da guia da válvula: 8,00 a 8,02. Tolerância8,06 mm. 
Folga entre a guia e a haste: 0,05 a 0,08 mm. Tolerância: 0,16 mm. 

Ângulo da sede: 45° 

Üvalizaçao máxima da cabeça: 0,01 mm. 

Altura da mola: 52 mm. Comprimento com carga de 52,2 ± 4 kgf: 31 mm. 
Comprimento total: 111,2 a 112,4 mm. 

VÁLVULAS DE ESCAPAMENTO 

Diâmetro da cabeça: “1300”, “1500”, “1600” e “1700”: 31,7 a 32,1 mm. 
Diâmetro da haste: 7,91 a 7,92 mm. Tolerância: 7,87 mm. 

Diâmetro interno da guia da válvula: 8,00 a 8,02 mm. Tolerância: 8,06 mm. 

Folga entre a guia e a haste da válvula: 0,08 a 0,11 mm. Tolerância: 

0,19 mm. 

Comprimento total: 111,6 a 112,4 mm. 

Ovalização máxima da cabeça: 0,01 mm. 

Altura da mola: 52 mm. Com carga de 52,2 =t 4 kgf: 31 mm. 



FIg. 35-H — Árvore de manivelas dos motores “1300”, “1500”, “1600”, “1600” plano 
e “1700"’. Os valores dos raios de concordância devem ficar dentro dos limites 
acima. Na árvore do motor “1200”, os valores são os mesmos. 
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EMBREAGEM — SEDAN E KOMBI 

TRANSMISSÃO PARCIALMENTE SINCRONIZADA 

SEDAN DE 1952 ATÉ MARÇO DE 1961 

CHASSI NP 32.135 

KOMBI DE 1952 ATÉ JUNHO DE 1959 

CHASSI N 0 469.506 

TRANSMISSÃO TOTALMENTE SINCRONIZADA 

SEDAN A PARTIR DO CHASSI N.° 32.136 

KOMBI A PARTIR DO CHASSI NP 469.507 
SEDAN “1 600” 


VARIANT, TC, TL 



Fig. 1-1 — Corte da embreagem 


1 — Garfo 

2 — Colar (rolamento) 

3 — Árvore primária 

4 — Espelho do piatô 

5 — Mola de retorno da alavanca de 

debreagem 

6 — Alavanca de debreagem 

7 — Parafuso e porca de regulagem 


8 — Mola de pressão 

9 — Suporte do piatô ou tampa 

10 — Rolamento de agulhas 

11 — Disco da embreagem 

12 —• Volante do motor 

13 — Guarnições do disco da embrea 

gem 

14 — Piatô (disco de pressão) 
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A EMBREAGEM 


Função e constituição. *— A transmissão do movimento do motor à 
transmissão se realiza por meio de um disco fortemente comprimido 
contra o volante do motor, não havendo qualquer ligação por outro 
meio: é um acoplamento por atrito ou justaposição. Assim, se o disco 
se afastar do volante, a transmissão do movimento do motor a caixa 
de mudanças fica interrompida. É justamente o que acontece quando 
se calca o pedal da embreagem e sua finalidade é permitir a troca de 
engrenagens na caixa de mudanças, o que não poderia ser feito com o 
motor acoplado à caixa. 

As principaiç partes da embreagem sao as seguintes (referências a 
fig. 1-1) : disco de fricção ou disco de embreagem (11), provido de um cubo 
no qual se aloja a árvore primária da caixa de mudanças por engate de 
estrias; platô ou placa de pressão (14), provida de fortes mo/os de pressão 
(8), que o comprimem contra o volante do motor (12), ficando o disco 
da embreagem entre essas duas peças; o suporte do platô ou tampa (9), 
no qual se alojam os apoios ou capas das molas de pressão e que fixa o 
conjunto da embreagem no volante do motor; três alavancas de debrea - 
gem ou " gafanhotos " (6), as quais, apoiadas no suporte do platô, con¬ 
trolam o deslocamento do platô para frente ou para trás; espelho do 
platô ou "deslizador", (4)^ que reune as três extremidades livres dos 
dos gafanhotos; o colar de carvão ou de rolamento (2), cuja função é 
forçar o espelho do platô a frente e assim fazer os. gafanhotos gira¬ 
rem em seus eixos, para que forcem o platô a se afastar do volante 
do motor; o garfo (1), que atua sôbre o colar, comandado pelo pedal 
da embreagem. As figuras 2-1 e 3-1 mostram essas peças destacadas, 

Quando o motor está funcionando e o pedal sôlto, todo o conjunto 
gira como se fôsse uma só peça, inclusive a árvore primária. Se se calca 
o pedal, o garfo força o colar, que por sua vez força o espelho do 
platô e com êle os três “gafanhotos”, os quais puxam a placa de pressão 
contra a ação das molas. A resistência que se sente no pedal é pro¬ 
vocada por essas molas, ao serem comprimidas. A placa de pressão, 
recuando, deixa livre o disco de fricção, de modo que o volante continua 
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Fig. 2-1 — A embreagem montada (1) e suas partes constituintes destacadas. A 
ilustração acima íoi retirada do catálogo de peças da Kombi, mas as dife¬ 
renças entre todos os modelos residem em medidas e detalhes de construção, 
como se segue. Nos modelos de 36 HP (até 1966) o sedan e o Karman Ghia 
possuem colar de carvão, que pode ser substituído pelo tipo de rolamento, 
usado nos utilitários, desde que se troquem também as molas de retenção. 
Os modelos “1 300” e “1 500” são todos equipados com colar de rolamento. 
Em todos os modelos, os utilitários possuem duas molas de pressão, uma in¬ 
terna (14) e outra externa (13) em cada conjunto. O sedan e o Karman 
Ghia possuem somente uma mola de pressão, em todos os modelos. Nos mo¬ 
delos ”1 300” e “1500” a regulagem do platô se faz por meio das porcas, pois 
os parafusos são oscilantes e todo o conjunto é mais reforçado que o anterior. 


1 — A embreagem montada 

2 — Parafuso sextavado 

3 — Arruela de pressão 

4 — Disco da embreagem 

5 — Suporte do platô 

6 — Platô ou disco de pressão 

7 — Espelho do platô (deslizador) 

8 — Alavanca de debreagem 

9 — Parafuso de regulagem 

10 — Porca de regulagem 

11 — Mola da alavanca de debreagem 


12 — Mola do espelho 

13 — Mola de pressão externa 

14 — Mola de pressão interna 

15 — Capa das molas 

16 — Prato da mola de pressão 

17 — Colar (de carvão eu rolamento) 

18 — Mola de fixação do colar (na Fig. 

3-1) ao lado 

19 — Guarnição do disco 

20 — Rebite cilíndrico 


\ 
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Fig. 3-1 — O garfo da embreagem e peças anexas. 


21 — Garfo da embreagem (caixa par¬ 

cialmente sincronizada. 

22 — Garfo da embreagem ( caixa to¬ 

talmente sincronizada 

23 — Bucha do garfo 

24 — Bucha do garfo 

25 — Bucha esquerda do garfo 

26 — Arruela do garfo 


27 _ Parafuso de retenção da bucha 

28 — Alavanca de embreagem 

29 — Anel de retenção 

30 — Mola de recuperação da alavanca 

de embreagem 

31 — Mola de recuperação da alavanca 

de embreagem 

32 — Prato da mola de recuperação 

33 — Anel de retenção 


a girar mas não o disco. Interrompe-se assim o movimento da árvore 
primária, engatada no disco, e pode-se trocar as marchas. Tão logo o 
pedal seja sôlto o platô volta a comprimir o disco da embreagem contra 
o volante do motor e restabelece-se a transmissão do movimento. 

Note-se que, quando o pedal está calcado e a placa de pressão 
afastada, o disco fica livre e não gira, mas a placa de pressão e todo o 
conjunto continua girando, pois está prêso ao volante pelo suporte do 
platô; a árvore prmária não gira porque se engata tão somente no cubo 
do disco de embreagem, atravessando livremente as outras peças. 

O disco de embreagem tem a coroa dividida em 12 setores (ape¬ 
nas 6 nos modelos antigos), todos levemente côncavos, sendo que as con- 
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Fig, 4-1 — Verificação do 

empenamento do disco 
da embreagem. O limite 
máximo de empeno é de 
0,5 mm nos modelos até 
1966 e de 0,8 mm nos 
modelos “1 300”, “1 500’\ 
“1600”, Variant, TC e 
TL. 
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cavidades de alternam, isto é uma é voltada para um lado e a seguinte 
para o outro. A finalidade é proporcionar certa flexibilidade ao disco. 

Manutenção. — O único cuidado de manutenção requerido pela em¬ 
breagem é a correção eventual da folga do pedal, que deve se manter 
entre 10 a 20 mm. (A folga é a distância percorrida pelo pedal entre a 
posição de repouso e aquela em que se faz sentir resistência). Adiante 
explicamos como realizar essa regulagem, 

O uso consciente da embreagem prolonga sua vida útil e aqui vão 
as regras básicas: 

Não dirija com o pé apoiado sôbre o pedal. 

Não use o pedal conto se fosse o acelerador, nem acelere o motor tendo 
o pedal parcialmente calcado. 

Âo pcsrar em uma subida, use o freio de estacionamento e não deixe 
o motor lunc/onando e a embreagem deslizando para manter o veículo. 

Retirada da embreagem . — Essa operação, assim como a desmon 
tagem da embreagem já foi descrita quando tratamos da desmontagem 
do motor. (Pág. 63) 

Depois de desmqntada, procede-se ao exame das peças. 

Disco da embreagem. — Por ser a parte mais sujeita a desgaste, 
essa peça merece cuidados especiais. As guarnições (“lonas”) desgas¬ 
tam-se depois de muito uso e devem ser substituídas, para o que 
se recomendam os serviços do revendedor no que se refere a êsse reves¬ 
timento, já que essa operação requer cuidados especiais. Eis aqui os 
fundamentais: uso de lonas genuínas; as concavidades dos setores 
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devem ser uniformes e dentro dos limites especificados, as lonas devem 
ser rebitadas justamente na parte mais côncava como mostra a fig. 5-1, 
e para cada rebite colocado pula-se um furo, onde irá se alojar o rebite 
do setor seguinte. O empenamento máximo permitido é de 0,5 mm. 
Sendo ultrapassado êsse limite, troca-se o disco completo. Não deve 
haver folga entre as estrias da árvore primária e as do cubo do disco. 

Molas. — Comparam-se as molas com as especificações, substituindo 
as que estiverem fracas. (Veja “Especificações” neste capítulo). 

Platô. — Se estiver desgastado ou áspero, é permitida uma retifica 
até 0,1 mm. 

Na montagem da embreagem, a ferramenta VW 254a facilita o tra¬ 
balho e proporciona montagem correta. Verifica-se o paralelismo entre 
o espelho do colar e o volante do motor. A fig. 7-1 mostra como usar a 
ferramenta e sua legenda explica pormenores da operação. 



a = 0,4—0,6 mm b = 1,2 mm 



Fig. 5-1 — Concavidade das 
molas do disco da em¬ 
breagem (a) e sua espes¬ 
sura (b). — Na ilustração 
de baixo, vemos como 
rebitar as guarnições. 


Colar. — Para se retirar o colar, retiram-se as duas molas que o 
prendem ao garfo. Se o carvão (ou rolamento) estiver gasto, rachado ou 
arranhado, o colar deve ser substituído. Se se deseja usar o colar de 
rolamento nos sedans, basta substituir também as molas por outras 
próprias. 

O eixo do garfo, que atravessa a carcaça, só pode ser retirado se 
a caixa de mudanças fôr desmontada nos modelos sem a primeira mar¬ 
cha sincronizada. 

Regulagem da folga do pedal. — A folga do pedal deve estar com¬ 
preendida entre 10 a 20 mm, o que corresponde a uma distância de 1 a 
2 mm entre o colar e a placa de debreagem (fig. 1-1). A regulagem 
se faz na ligação do tirante de comando com a alavanca de debreagem 
<fig. 9-1), que se encontra na parte superior da caixa de câmbio. Sol- 
ta-se a contra-porca e age-se sôbre a porca de regulagem até obter-se 
o movimento livre desejado, depois do que aperta-se a contra-porca 








Fig. 6-1 — Ao se colocar a 
embreagem no volante, as 
saliências que centram 
a tampa, indicadas pelas 
setas, devem se alojar 
devidamente no volante. 
Os parafusos que fixam 
o suporte do platô ao vo¬ 
lante devem ser aperta¬ 
dos gradativamente e al¬ 
ternando os diametral- 
mente opostos. O aperto 
final deve ser de 4 kgm. 


Fig. 7-1 — Para se regular o 
platô e verificar o para¬ 
lelismo entre o espelho 
do colar e o plano do 
volante, usa-se a ferra¬ 
menta VW 245a, ou um 
paquímetro e uma régua. 
A ranhura do pino da 
ferramenta deve-se ali¬ 
nhar com o canto do 
suporte. Antes da regu- 
Iagem os parafusos são 
puxados para fora, no 
sentido radial. A regu- 
Iagem se faz pelas porcas, 
e depois de executada, 
travam-se as porcas aper¬ 
tando seus flanges de 
trava, Nos modelos anti¬ 
gos, a regulagem se fazia 
pelos parafusos, tipo fen¬ 
da (fig 7-1). A tolerância 
de desvio do paralelismo 
é de 0,30 mm. Nos mo¬ 
delos "1 200”, a distância 
entre o espelho e o vo¬ 
lante é de 26 a 27 mm. 


Nos modelos “1 300”, a distância do espelho do platô ao plano do volante é 
de 27 ±- 0,2 mm e nos modelos “1 500”, "1 SOO” e “1 600” plano, 30 ± 0,3 mm. 
Nesses modelos a regulagem se faz pelas porcas, porquanto os parafusos sáo do 
tipo oscilante. 


Colocação correta do garfo na alavanca de embreagem. — Se 

o eixo do garfo foi retirado, na remontagem tomam-se os seguintes 
cuidados: substitui-se as buchas de apoio se estiverem gastas e, na re¬ 
montagem, untam-se as mesmas com graxa macia. A ligação do 
garfo com a alavanca de embreagem obedece a certos critérios: Ao se 
calcar no pedal até eliminar a folga, a alavanca de embreagem deve 
formar um ângulo com a vertical nunca superior a 2 o . (Fig. 10-1). Por 
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Fig 



, 8-1 — A folga do pedal da 
ombreagem (“a”) é de 10 a 
20 mm para todos os mo¬ 
delos 



Fig. 9-1 — A seta indica a porca 
de regulagem da folga do 
pedal, que se encontra na 
ligação no tirante de co¬ 
mando com a alavanca de 
embreagem. Há também 
uma contra-porca. A regu¬ 
lagem é facilitada com o uso 
de uma chave para a porca 
de regulagem em forma de 
trevo, encontrada nas casas 
especializadas (V. também 
fig. 10-1). 

Nos modelos mais recentes, 
a porca de regulagem é do 
tipo de borboleta, dispensando 
o emprego da ferramenta es¬ 
pecial. 

outro lado, ao se calcar o fundo no pedal, a parte superior “B” do furo 
não deve ser forçada contra o tirante. Com o pedal sôlto, o tirante se 
apoia levemente na parte interior “A” do furo em forma de funil. 


SUBSTITUIÇÃO DO CABO DE COMANDO DA EMBREAGEM 

Sedan e Karmann Ghia: 

1 ) — Firmar o carro com calços e retirar a roda traseira esquerda 

2) — Desligar o tirante em sua ligação com a alavanca de 

embreagem. 

3 ) — Retirar a guarnição de borracha do tubo-guia do tirante. 

4 ) — Desligar a haste do êmbolo do cilindro mestre de sua junção 

com a alavanca de comando. 

5 ) — Desmontar o sistema de alavancas dos pedais prèso a estru 
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Fig. 10-1 — Detalhe da perfeita 
colocação da alavanca de 
embreagem no garfo. 

A — Bordo inferior 
B — Bordo superior 
1 — Extremidade roscada do 
tirante 

Z — Contra-porca 

3 — Porca de regulagem 

4 — Alavanca de embreagem 

5 — Garfo da embreagem 


NOTA: A partir do Chassi no. 
124.400 (1-8-63) a fixação da ala¬ 
vanca no garfo não se faz mais 
com o parafuso e porca- A ligação 
é feita por engrazamento de estrias 
e dois anéis de retenção que limi¬ 
tam o movimento axial do pedal. 
Não se lisa mais o anel de encosto. 


tura central. (Desligar antes o cabo do acelerador). 

6) — Puxar o tirante. Antes de recblocar o novo tirante, lubrifi- 

cá-lo com graxa própria e seguir a ordem abaixo: 

7) — Enfia-se o tirante pela abertura do tubo central até d ue 

penetre no tubo-guia. Enfia-se o cabo. 

8) — Recoloca-se a guarnição de borracha do conduite. 

9) — Liga-se o cabo com a alavanca de embreagem, lubrificando a 

junção com graxa. 

10) — Engata-se a estremidade do cabo com o dente do pedal e 

mantêm-se o mesmo na posição vertical para que esse engate 
não se desfaça ao se recolocar o mecanismo do pedal no 
lugar, enquanto se puxa a outra extremidade do tirante. 

11) —■ Liga-se a alavanca de comando do freio com a haste do 

êmbolo, verificando-se a folga se está correta. A folga entre 
a haste de acionamento e o êmbolo deve ser de 1 mm. 

12) — Regula-se a folga do pedal como ficou explicado. 

131—0 conduite do tirante, quando flexionado, deve apresentar 
uma flexão de 20 a 30 mm (“1200”, “1300” e “1500”) e 25 
a 45 mm (“1600” plano) no ponto “B” da fig. 11-1. Essa 
deflexão correta se consegue determinando-se a tensão 
inicial do conduite, pela colocação de arruelas de espessura 
conveniente entre o suporte do conduite na caixa e o ter¬ 
minal do conduite (A, fig. 11-1). 
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Fig. 11-X _ Detalhes do cabo de comando da embreagem, modelos com caixa 

de mudanças totalmente sincronizada. Nos modelos com caixa de mudanças 
parcialmente sincronizada a diferença reside no suporte do conduíte, que tem 
outra forma. 

Komhi ; 

1 ) — Colocar o veículo em cavaletes. 

2 — Desligar o tirante em sua ligação com a alavanca de embreagem 
(fig. 9-1). 

3) — Retirar a coifa de borracha do conduite. 

4 ) — Retirar a chapa de proteção dos pedais. 

5 ) — Desligar o cabo em sua ligação com o pedal. 

6) _Retirar a coifa de borracha do conduite e retirar o cabo. 

7 _Monta-se o novo cabo na seqüência inversa de operações, lubrifi¬ 

cando-o antes com graxa própria. A porca de ajuste também 
deve ser bem lubrificada. 

8) — Regular a folga do pedal, como já detalhamos. 

@) _Verificar e corrigir, se preciso, a flexão do conduite, como nos 

sedans (fig. 11-1). 



Fig. 12-1 — Modo de introduzir o 
cabo de comando da embrea¬ 
gem no túnel central do sedan. 
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DEFEITOS NA EMBREAGEM 


1) _ Ruídos diversos . — Causas e consêrtos: 

a) — Rolamento de agulhas gasto — substituir o mesmo. 

b) — Carvão ou rolamento do colar gasto — substituir o mesmo. 

c) — Molas das alavancas de debreagem (gafanhotos) fracas ou 

com tensão desigual. — Substituir as molas. 

d) — Partes metálicas do disco roçando no platô — substituir 

o disco. 

2 ) _ A embreagem patina. — O motor funciona bem mas o veículo não 

desenvolve. Causas e consêrtos: 

a ) — Folga da embreagem muito reduzida. — Regular a folga. 

b) — Presença de óleo ou graxa no disco da embreagem. — 

— Substituir as lonas e pesquisar a causa da presença de 
óleo: junta de vedação da árvore de manivelas em mau es¬ 
tado ou junta de vedação da transmissão vedando mal. — 
— Substituir essas juntas. 

3 ) _ A embreagem prende ou não debreia completamente. — Cau 

sas e consêrto: 

a) — Folga do pedal muito grande. — Regular a folga. 

b) _Flexão da guia do cabo muito grande. A flexão deve ser 

de 20 a 30 mm. (Fig. 11-1). 

c) _ Disco da embreagem ou árvore primária empenados. — Re¬ 

tificar a frio ou substituir essas peças. 

d) _ Segmentos do disco da embreagem sem a curvatura 

normal. 

e) — Lonas partidas. —- Substituí-las. 

f) — Deslocamento entre a árvore primária e o rolamento de 

agulhas do mancai de apoio — Algumas vezes, corrige-se 
êsse defeito soltando os parafusos do motor a caixa de mu¬ 
danças e apertando-os novamente. Verificar o parafuso que 
suporta o rolamento e prende o volante. 

g) — Rolamento de agulhas gasto ou sem lubrificação. 

— Substituir ou engraxar o rolamento. 

h) _Estrias da árvore primária ou do disco da embreagem sujas 

ou com rebarbas. — Limpar ou eliminar as rebarbas. 

i) — Guarnições do disco sujas de óleo ou de graxa. 
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j) _ Articulações dos pedais, cabo da embreagem ou eixo do 

garfo emperrados. — Lubrificar, 
k_Guarnições coladas — Lava-las com benzina. 

4 ) _ A embreagem não embreia. — Causas e consêrtos: 

a ) — Caixa de mudanças sôlta no chassi. — Apertar as porcas 
e os parafusos de fixação. 

р) _ Flexão da guia do cabo muito pequena. — Corrigir a flexão. 

с) _Molas de pressão com tensão desigual. — Substituí-las. 

d) _ Superfície de atrito do platô empenada ou muito gasta. 

— Substituir o platô. 

e) — Disco da embreagem empenado — Substituir (Fig. 4-1). 

f) _Molas do disco da embreagem com curvatura desigual. 

_Se não fôr possível corrigir a curvatura, substituir o 

disco. 

g) _ Embreagem suja de óleo ou graxa. —■ Substituir os anéis 

de vedação da caixa de mudanças ou do motor. 

ESPECIFICAÇÕES DAS MOLAS DO PLATÔ 

Sedan "1200" — 36 HF 

Comprimento livre: 44,5 a 47,5 mm 

Comprimento com carga de 58 a 62 kgf: 28,3 mm. Limite: 50 kgf. 

Kombi "1200" — 36 HP 

Mola externa 

Comprimento livre: 44,3 a 45,3 mm 

Comprimento com carga de 54,5 a 58 kgf: 28,3 mm. Limite. 46 kgf. 
Mola interna 

Comprimento livre: 47,5 a 30,5 mm 
Comprimento com carga de 15,5 a 18,5 kgf: 28, mm 


Sedan "1300" 

Comprimento livre: 43,5 a 46,5 mm 
Comprimento com carga de 62 a 66 kgf: 29,2 mm. 

Limite: comprimento mínimo de 29,2 mm com carga de 54,5 a 


58,5 kgf 


Modelos com Motores /, 1500 /í e M !é@0 

Comprimento livre: 41,5 a 44,5 mm 

Comprimento com carga de 44,5 a 49,5 kgf: 29,2 mm 

Limite: comprimento mínimo de 29,2 mm com carga de 39, , 
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TRANSMISSÃO PARCIALMENTE SINCRONIZADA 


O mecanismo da caixa de mudanças e diferencial do VW são 
encerrados em uma só carcaça e constituem um mecanismo estudado 
em conjunto. A carcaça se apoia em um berço do lado do motor e em 
dois apoios com coxins’ou calços de borracha na parte média do chassi. 
Ao conjunto da transmissão prende-se o motor por meio de 4 parafusos. 

Nos modelos “Standard” vendidos só na Alemanha, as caixas não 
são sincronizadas, mas em todos os produtos de exportação a partir de 
1952, assim como os montados ou construídos em outros países, a caixa 
é do tipo sincronizado, sendo que a partir de 1962 até mesmo a primeira 
marcha é sincronizada nos produtos brasileiros. As relações de desmul- 
tiplicação estão relacionadas na parte referente as especificações. A 
quarta marcha, em verdade, é uma sôbre-marcha correspondente ao 
“overdrive” dos automóveis americanos e é uma marcha de economia, 
usada somente depois de cêrca de 50 Km/h. No VW não há “prize” 
direta; a terceira marcha tem a relação de 1,22 ou 1,30 (utilitários) 
para 1, e se constitui em uma marcha ao mesmo tempo de fôrça e ve¬ 
locidade, ideal para o tráfego das cidades. 

O cárter, como o do motor, se compõe de duas metades usinadas 
juntas, de modo que não podem ser substituídas separadamente. 

A caixa em si se compõe da árvore primária, com suas engrenagens, 
e a árvore secundária com engrenagens e sincronizadores, ambas apoia¬ 
das em rolamentos como se vê na fig. 1-J. As figs. 6 e 7-J mostram essas 
peças desmontadas. O pinhão do diferencial faz parte integrante da 
árvore secundária. 

As mudanças de engrenagens se faz por meio de garfos presos às 
hastes deslizantes no lado esquerdo da caixa: um para a marcha- 
-a-ré, outro para a l. a e a 2. a e outro para a 3. a e a 4. a marchas 
(fig. 7-J). Os garfos são comandados pela alavanca seletora liga¬ 
da a alavanca de mudanças por uma haste. O bloqueio das marchas 
se faz por esferas e o bloqueio dos garfos por cilindros de retém. 

Para a marcha-a-ré há uma engrenagem montada em um eixo à 
parte (35 e 36, fig. 7-J). 
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Fiff. 1-J — Corte longitudinal da caixa de mudanças e diferencial 


A ilustração mostra a caixa de mudanças e diferencial da Kombi, cuja coroa 
se situa do lado direito. No sedan e no Karmann Ghia a coroa se situa do lado 
esquerdo da transmissão. 


1 — Arvore primária 

2 .— Pinhão do diferencial 

3 — Coroa do diferencial 

4 — Engrenagens de l. a velocidade 

5 — Engrenagens de 2. a velocidade 

6 — Engrenagens de 3. a velocidade 

7 — Engrenagens de 4. a velocidade 

8 — Alavanca seletora das hastes 

deslizantes 


9 — Engrenagem planetária 

10 — Engrenagem satélite 

11 — Carcaça da transmissão 

12 — Motor de partida 

13 — Garfo da embreagem 

14 — Colar da embreagem 

15 — Bujões de escoamento 


* 

Um anel de vedação, (3, fig. 7-J) impede que o óleo da caixa pene¬ 
tre na carcaça da embreagem. 

Diferencial . — O diferencial é do tipo convencional por pinhão e 
coroa e se caracteriza por sua simplicidade e resistência. Compõe-se do 
pinhão, coroa, caixa do diferencial, semi-árvores e juntas desli¬ 
zantes ou homocinéticas. Os pinhões satélites são em número de dois, 
montados sôbre um eixo comum (fig. 13-J). As planetárias, também 
duas, naturalmente, possuem um prolongamento ôco onde se abriga a 
extremidade chata da semi-árvore, dois calços de articulação, os 
quais constituem a junta que permite a suspensão independente das 
rodas traseiras. Essas juntas desempenham o mesmo papel das juntas 
de Cardan, sendo, no entanto, mais simples. O conjunto do diferencial 
se apóia em dois rolamentos, um de cada lado da carcaça, como se vê 
na fig. 15-J. A regulagem da folga do conjunto se faz por meio de 
anéis de espessura calibrada junto aos rolamentos de apoio. Essa folga 
só necessita ajuste posterior no caso de substituição da carcaça da caixa- 
diferencial ou do pinhão e coroa, o que raramente ocorre. 
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As semi-árvores são protegidas por dois tubos (“trombetas”) 
c possuem ainda duas sanfonas de borracha para evitar o vazamento 
cie óleo (4, fig. 1-M, pág. 178), Na extremidade da roda, a semi-árvore 
se apoia em um rolamento nos sedans e 2 nos utilitários, encerrados em 
uma pequena carcaça e bem protegidos contra o pó por vedadores e 
centralizados por buchas de metal macio. 

Os utilitários possuem ainda uma caixa de redução em cada roda. 
Essa caixa se compõe de duas engrenagens, uma ligada ao eixo da roda, 
e outra présa a bengala. Essas engrenagens permitem uma redução 
permanente de 1:1,4 na Kombi de 36 HP e 1:1,26 na Kornbi “1 500", 
que proporciona maior fôrça nas rodas de tração para vencer cargas 
e esforços elevados sem forçar o motor. (V. fig. 3-J, pág. 114) 

Manutenção. — A lubrificação correta, de acôrdo com o sumário de 
manutenção (págs. 254, 255) é o único cuidado que a caixa de mu¬ 
danças e o diferencial exigem. Também a caixa de redução só exige 
lubrificação. No manejo, recomenda-se o uso adequado da embreagem, 
cujo pedal deve ser calcado até o fim do curso nas mudanças, e troca 
de marchas na ocasião propícia. 

SERVIÇOS MECÂNICOS NO CONJUNTO 

Se merecer os cuidados básicos de manutenção, o conjunto dura 
tanto quanto o veículo todo, raramente necessitando reparos, com ex- 
cessão de pequenas peças sujeitas a maior desgaste, como as juntas e 
vedadores de óleo, buchas e rolamentos das rodas. Mas são serviços 
simples que não requerem desmontagem geral. 

Passamos assim a descrever os serviços mecânicos mais comuns e 
que não requerem a desmontagem do conjunto. 

Substituição dos vedadores das rodas, roíam en tos, juntas ou espaça- 
dores. — O desgaste nessas peças geralmente se manifesta sob forma 
dé ruídos ou vazamento de óleo, no caso de anéis de vedação de¬ 
feituosos. Para se desmontar o conjunto da caixa do rolamento, nos 
sedans, e da caixa de redução, nos utilitários, retira-se a roda e leva-se 
a desmontagem até o ponto necessário para a substituição da peça em 
questão. Vejamos como proceder em relação aos dois modelos, 

— Suspende-se o carro sôbre cavaletes ou no macaco bem colocado, 
e retira-se a roda. Nos sedans, retira-se a capa do rolamento e nos uti¬ 
litários, deve-se retirar também o cilindro de freio da roda e as sapatas, 
para poder atingir o retentor do rolamento (31, fig. 3-J). 
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Fig. 2-J — Corte da ponta do eixo da roda 
traseira (sedan e Karmann Ghia). 

1 — Espaçador externo 

2 — Junta de borracha 

3 _ Junta de vedação do retentor do ro¬ 

lamento 

4 — Rolamento 

5 — Espaçador interno 

6 — Semi-árvore 

7 — Arruela 

g — Flange de apoio do tubo da semi-ár¬ 
vore 

9 — Vedador 

10 — Deflector de óleo 

11 — Tambor de freio 

A fig. 1-M (pág. 178) mostra essas 
peças destacadas. 



— A fig. 1-M mostra a seqüência das peças que devem ser retira¬ 
das: o retentor do rolamento (28), prêsa pelos parafusos (31) e o ve¬ 
dador (29). (V. pág. 178) 

_ Se o objetivo é a retirada do rolamento, então retira-se também 

o prato do freio e pode-se então retirar o espaçador externo (27), as 
juntas e arruelas (24, 25 e 26), nos sedans. (Fig. 1-M, pág. 178). 

_ O rolamento se retira com auxílio da ferramenta VW 241 a; 

retira-se também a bucha interna (22). 

_Nos utilitários há ligeira diferença: depois de retirado o prato 

do freio, retira-se a bucha intermediária externa, a junta, a arruela e 
depois o rolamento e a bucha interna. (V. pág. 114). 

Na remontagem, deve-se substituir as pequenas juntas de borracha 
vedadoras e também as buchas espaçadoras, se essas apresentarem 
sinais de desgaste qu deformação. O vedador deve ser levemente unta¬ 
do com óleo na remontagem. Na reposição do retentor do rolamento 
(capa) observar que o furo de escoamento do óleo fique voltado para 
baixo. 

A torção de apêrto dos parafusos da capa da carcaça do rolamento 
deve ser de 6 kgm e a da porca da semi-árvore, 30 kgm. O contra-pino 
deve ser nôvo. 
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Fig. 3 -J — A caixa de redução dos utilitários inteiramente desmontada 
(A parte restante dêsse conjunto encontra-se no capítulo que trata da 
suspensão traseira dos utilitários). 


8 — Porca do tambor de freio 

9 — Contra-pino 

10 — Carcaça da caixa de redução 

11 — Pino guia 

12 — Pino de retenção da trombeta 

13 — Tampa da carcaça de redução 

14 — Parafuso estojo (prisioneiro) 

15 — Arruela de pressão 

16 — Porca sextavada 

17 — Engrenagem de redução 

18 — Anel de retenção do rolamento 

19 — Bujão de abastecimento de óleo 

20 — Ponta do eixo com engrenagem 

de redução 

21 — Junta da tampa da carcaça 

22 — Arruela de pressão 

23 — Parafuso sextavado 

25 — Bucha espaçadora interna 

26 — Rolamentos da ponta do eixo 

27 — Rolamentos da semi-árvore 


28 — Arruela de encosto intermediária 

29 — Anel de vedação 

30 — Bucha espaçadora externa 

31 — Retentor do rolamento da roda 

32 — Junta da tampa do rolamento 

33 — Vedador do rolamento 

34 — Arruela da tampa 

35 — Arruela de pressão 

36 — Parafuso de fixação $a tampa 

37 — Tambor de freio traseiro 

44 — Amortecedor traseiro 

45 — Bucha de borracha do amorte¬ 

cedor 

46 — Tubo para a bucha de borracha 

47 — Parafuso do amortecedor 

48 — Arruela 

49 — Parafuso sexta vado de fixação do 

amortecedor 

50 — Arruela de pressão 

51 — Porca sextavada 


114 



















Desmontagem da caixa de redução dos utilitários . — Já vimos que 
essa caixa se constitui tão somente de 2 engrenagens, uma ligada a 
semi-árvore e outra a roda. Se a caixa se mostra barulhenta ou com 
vazamentos de óleo, deve-se proceder a sua desmontagem total ou par¬ 
cial, conforme o caso. 

Suspende-se a roda no macaco ou toda a traseira do carro em 
cavaletes. Drena-se o óleo da caixa pelo bujão de escoamento. 

—r Retira-se a roda com o tambor, o prato do freio e o rolamento 
externo, como já detalhamos, e depois a tampa da carcaça da caixa 
de redução. Há uma junta nessa junção que deve ser substituída na 
remontagem. 

— Retira-se o anel de retenção do rolamento na semi-árvore e 
pode-se então retirar o rolamento externo (27, fig 3-J), a engrenagem 
de redução (17), a ponta do eixo com engrenagem de redução (20). O 
rolamento interno (26) se retira com auxilio da ferramenta VW 242 T. 

A retirada da carcaça da trombeta só pode ser feita com auxílio de 
uma prensa e a caixa de mudanças parcialmente desmontada. Há 
um pino chanfrado que prende a carcaça a trombeta. 

A desmontagem indica os serviços mecânicos necessários, depois 
do que procede-se a montagem em sentido inverso. As juntas de borra¬ 
cha devem ser obrigatoriamente substituídas. Depois da montagem, 
enche-se a caixa com 0,25 litros de óleo de transmissão, SAE 90. 

RETIRADA DA TRANSMISSÃO 

Qualquer serviço mecânico que implique em substituição de peças 
internas só pode ser realizado retirando-se o conjunto do veículo, para 
o que é necessário o concurso de três pessoas, conhecimento técnico ne¬ 
cessário e emprêgo de ferramentas especiais. 

— Suspende-se o carro sôbre cavaletes e procede-se a retirada das 
rodas. Soltam-se as porcas dos tambores com o carro no chão. 

— Retira-se o motor como ficou descrito anteriormente. 

— Retira-se tôdas as ligações da caixa e das rodas com outras 
partes do carro: cabos do freio de mão, tubulação do freio hidráulico, 
suportes, etc., de modo que o conjunto fique livre de qualquer ligação 
com o chassi. Desfaz-se o acoplamento da haste de comando da caixa 
de mudanças, através da abertura de inspeção do assoalho. 

Retiram-se os parafusos que prendem a carcaça do rolamento a 
placa da suspensão, uma de cada lado (sedans). 

Nos ultilitários, antes de se stíltar os 3 parafusos que prendem a 
carcaça da caixa de redução as placas da suspensão, recomenda-se o 
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Fig. 4-J — Retirada do para¬ 
fuso do suporte da trans¬ 
missão (sedan). 




uso de um grampo que firme a ponta do eixo, onde se encontra a porca 
do tambor, à placa de suspensão, prendendo essas duas partes enquanto 
os parafusos são retirados. A finalidade é impedir que as roscas dos 
parafusos sejam danificadas. Êsse grampo se usa também na re- 
montagem. 

— Retiram-se os parafusos e porcas dos calços de apoio da caixa 
e, por fim, os parafusos que prendem o suporte de sustentação ao 
chassi, enquanto se coloca um macaco de rodas embaixo da caixa, 
para que a mesma seja retirada por baixo e pela parte traseira do carro. 

— A desmontagem do conjunto pode ser sobremodo facilitada com 
auxílio do suporte VW 307, que prende o conjunto, pela parte esquerda, 
ao suporte de desmontagem e montagem VW 308. 

DESMONTAGEM DA TRANSMISSÃO 

— Retira-se o motor de partida, o colar da embreagem e a caixa 
que abriga a alavanca seletora das hastes deslizantes. 

— Retiram-se os parafusos que prendem as duas metades da car¬ 
caça, de modo progressivo. 

— Algumas considerações devem ser feitas sôbre a substituição 
das carcaças, se fôr êsse o objetivo da desmontagem. Fundamentalmen¬ 
te, a necessidade de substituição de uma carcaça, o que só raramente 
pode ocorrer, implica na obrigação de substituição das duas, porquanto 
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Fig. 5-J — A caixa de 
mudanças sem a 
metade direita 
mostrando as árvo¬ 
res primária e se¬ 
cundária c o dife¬ 
rencial (sedan). 

Na caixa de mu¬ 
danças da Kombi, 
a coroa se localiza 
do lado direito. 



essas peças são usinadas aos pares e não podem ser substituídas sepa¬ 
radamente, Outrossim, essa substituição implica em nova regulagem da 
centralização do diferencial, o que se faz por meio de anéis de regula¬ 
gem de espessuras determinadas. Êsse ajuste é descrito mais adiante, 
No entanto, as partes internas, isto é, o conjunto das árvores primária 
e secundária, as hastes deslizantes e garfos de mudanças podem ser con¬ 
servados, desde que estejam em bom estado. A substituição das carca¬ 
ças nada tem à haver com as partes internas. 

— Retirados os parafusos que prendem as carcaças, pode-se então 
retirar a metade direita, que é uma simples tampa, já que o conjunto 
de hastes deslizantes e garfos se aloja na metade esqueida. 

_ Nos sedans, retiram-sc as árvores primária e secundária e depois 

o conjunto do diferencial. Na remoção do diferencial deve-se observai, 
e marcar exatamente a posição e a localização dos anéis de regulagem, 
para que voltem a ocupar os mesmos lugares que ocupavam imciai- 
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Fig. 6 -J — Carcaça e peças externas da caixa de mudanças parcialmente 
sincronizada. 


1 — Carcaça da transmissão 

2 — Pino de centragem 

3 — Bujão de escoamento 

4 — Calço de plástico 

5 — Tampao 

S — Bujão de abastecimento 

7 — Parafuso estojo (prisioneiro) 

8 — Arruela de pressão 
3 — Porca sextavada 

10 — Parafuso estôjo (prisioneiro) 

11 — Arruela de pressão 

12 — Porca sextavada 

13 — Parafuso estôjo (prisioneiro) 

14 .—- Arruela galvanizada 

15 — Porca sextavada 

16 — Bucha do eixo do induzido do 

motor de partida 

17 — Suporte do cabo da embreagem 

18 — Parafuso sextavado 

19 — Arruela de pressão 

20 — Porca sextavada 


21 — Parafuso sextavado 

22 — Parafuso sextavado 

23 — Caixa da alavanca seletora 

24 — Bucha da alavanca 

25 — Junta entre a carcaça do íram- 

bulador e a carcaça principal 

26 — Anel de regulagem (papel) 

27 — Suporte da carcaça 

28 — Parafuso de fixação do suporte 

29 — Arruela de pressão 

30 — Calço de borracha-metal 

31 — Parafuso sextavado 

32 — Arruela de pressão 

33 —- Porca sextavada 

34 — Placa do calço dianteiro da 

transmissão 

35 — Calço dianteiro da transmissão 

36 — Arruela galvanizada 

37 — Parafuso sextavado 
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Fig. 7-J — Componentes internos da caixa de mudanças 


1 — Arvore primária 

2 — Chavetas 

3 — Vedador da árvore 

primária 

4 — Rolamento dianteiro 

da árvore primária 

5 — Arruela de trava 

6 — Rolamento de agu¬ 

lhas da árvore pri¬ 
mária 

7 — Bucha espaçadora 

das engrenagens de 
3. a e 4. a velocidades 

8 — Arruela de segu¬ 

rança 

9 — Porca sextavada da 

árvore primária 

10 — Rolamento de agu¬ 

lhas da árvore pri¬ 
mária 

11 — Pino retentor do ro¬ 

lamento (A partir 
do chassis n. 113309 
101/C) 

12 — Calço de regulagem 

13 — Corpo do sincroniza- 

dor de 2 . a velocidade 

14 — Mola de retém do 

sincronizador de l. a 
e 2 a velocidades 

15 — Retém do sincroni¬ 

zador de l. a e 2 . a 
velocidades 

16 — Anel de retenção 


17 — Engrenagem da l. a 

velocidade 

18 — Anel sincronizador 

da 2 . a 

19 — Engrenagem da 2. a 

velocidade 

20 — Bucha das engrena¬ 

gens da 2 . a e 3. a ve¬ 
locidades 

21 — Jogo de engrenagens 

da 3. a e 4 a veloci¬ 
dades 

22 — Anel sincronizador 

da 3. a e 4. a veloci¬ 
dades 

23 — Corpo do sincroniza¬ 

dor de 3. a e 4. a 

24 — Mola do disp. retém 

25 — Retém do sincr. de 

3 a e 4 a velocidades 

26 — Manga de engrena- 

mento de 3. a e 4 a 

27 — Bucha da engrena¬ 

gem de 4. a veloci¬ 
dade 

28 — Jogo de engrenagens 

da 4. a velocidade 

29 — Arruela de encosto 

da engrenagem de 
4. a velocidade 

30 — Calços de regulagem 

31 — Rolamento duplo da 

árvore secundária 

32 — Anel de retenção do 

rolamento duplo 


33 — Arruela de trava 

34 — Porca sextavada da 

árvore secundária 

35 — Engrenagem de mar¬ 

cha a ré 

36 — Eixo da eagramgem 

de marcha a ré 

37 — Pino de i c i M gõo de 

eixo de marcha i re 

38 — Alavaoea sdeftm 

39 — Garfo de L* e t* 

velocidades 

40 — Haste dedãaaÉe de 

1J » !» 

41 — Garfo sefetar de X a 

e 4 a vilirãdidrr 

42 — Haste desJmaeoe de 

43 — Garfo mimar de 

marcha a re 

44 — Arruela 

45 — Parafuso sexÊarad» 

46 — Haste óe^l.rar :t ri 

marcha a ré 

47 — Parafuso sextavado 

48 — Arruela de pressão 

49 — Bucha-guia da rs-: U 

do disp. de tn~i - 
mento 

50 — Mola do dÈposflm* 

de travanae:: 

51 — Esfera do dtspo»dSs» 

de travam^mr 

52 — Bloqueio L - - ai~* 

ehas 
























mente. Êsse cuidado é imprescindível se essas peças não forem 
substituídas. 

— Nos utilitários, retira-se primeiro o diferencial e depois as ár¬ 
vores primária e secundária, observando-se o mesmo cuidado em rela¬ 
ção ao diferencial. 

— Retira-se o eixo da engrenagem de marcha-a-ré^ preso por um 
pino, (37, da fig. 7-J) e depois a engrenagem. 

Permanecem no lugar apenas as hastes deslizantes e garfos que 
só devem ser retirados se fôr mesmo necessário. 

— Para retirá-los, retiram-se os bujões que se encontram do lado 
de fora da caixa, depois do que pode-se introduzir pelos furos a chave 
para remoção dos parafusos que prendem às respectivas hastes, os garfos 
de l. a e 2. a e o de 3. a e 4 a . O parafuso de fixação do garfo de marcha- 
a-ré na haste é retirado pelo lado de dentro. 

— Retirados os garfos, pode-se puxar as hastes, o que deve ser feito 
com cuidado a fim de evitar que se percam as esferas e molas do dis¬ 
positivo de retém. Também se retiram as duas travas de retém que 
se intercalam entre as hastes. 

— Retira-se o garfo da embreagem e depois os dois rolamentos do 
diferencial, que se alojam um em cada carcaça, com o extrator VW 290 b. 

— Para desmontagem do diferencial, retiram-se os parafusos que 
prendem a tampa à carcaça. 

Desmontado o conjunto, procede-se ao exame de tôdas as peças, 
mesmo que a desmontagem tenha um objetivo determinado. 

Desmontagem da ánrore primária . — As referências são feitas em 
relação a fig. 7-J. O rolamento de agulhas (6) se retira a mão. Para 
se retirar a porca (9) prende-se a árvore em um torno. O rolamento (4) 
e a engrenagem da 4 a (28) se retiram com auxílio da prensa VW 400 
em combinação com as ferramentas VW 401 e VW 408. A bucha es- 
paçadora (7) se retira com uma chave de fenda. Para se extrair a en¬ 
grenagem da 3. a usa-se a prensa VW 400, em combinação com as ferra¬ 
mentas VW 401, 409, 421 e 431. 

Examinam-se tôdas as peças, substituindo-se as que estiverem em 
mau estado. O empenamento máximo permitido da árvore primária é 
de 0,05 mm medido na sede do rolamento de agulhas. Se o empena¬ 
mento ultrapassar essa tolerância, a correção se faz a frio. 

Se fôr necessário substituir engrenagens essas só o podem ser em 
conjunto, isto é, aos pares. 

Para facilitar a montagem, aquecem-se as engrenagens e rolamen¬ 
tos em um banho de óleo, a 80°C. 
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Fig. 8-J — Retirada da en¬ 
grenagem de 4. a veloci¬ 
dade da árvore secundá¬ 
ria. 

Retira-se depois a bucha e o 
anel sincronizador dessa en¬ 
grenagem. Depois o sjncro- 
nizador dessa engrenagem. A 
seguir, o sincronizador de 3. a 
e 4 a , o anel sincronizador e 
a engrenagem de 3. a , a bucha 
das. engrenagens de 2. a e da 
3. a , engrenagem da 3. a e seu 
anel sincronizador. 

Por fim extrair a engrena¬ 
gem de l. a do corpo do sin¬ 
cronizador da 2. a , os reténs 
do sincronizador e o sincro¬ 
nizador, a arruela espaçado- 
ra, e o rolamento de agulhas. 




Fig. 9-J — Corte d» sincroni¬ 
zador de 3. a e 4. a veloci¬ 
dades. 

1 — Engrenagem de 4. a velo¬ 

cidade 

2 — Anéis sincronizadores 

3 — Engrenagem de 3. a ve¬ 

locidade 

“a” — folga entre os anéis 
sincronizadores e as fa¬ 
ces das engrenagens. 
Folga normal: 1,1 mm. 
Limite: 0,3 mm. 


Árvore secundário e peças anexos. — A fig. 7-J também mostra a 
árvore secundária e a desmontagem dêsse conjunto torna-se mais fácil 
com auxílio de ferramenta VW 314, para apoio da árvore secundária. 
Naturalmente, tôdas as engrenagens, rolamentos e buchas só podem ser 
desmontados pela extremidade da porca, pois na outra se encontra o 
pinhão que é solidário com a árvore. Assim, retira-se a porca e tôdas 
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Bloqueie dos 



Fi g. 10-J — 
garfos 

1 — Tampáo 

2 — Haste deslizante de 

marcha a ré 

3 — Haste deslizante de l. a 

e 2. a velocidades 

4 — Haste deslizante de 3. a 

e 4. a velocidades 

5 — Reténs 


as engrenagens, sincronizadores e buchas e os dois rolamentos, na se- 
qüência mostrada pela fig. 7-J. 

Após a desmontagem leva-se a efeito a inspeção geral e cuidadosa 
de tôdas as peças, substituindo-se as que apresentarem desgaste exces¬ 
sivo, principalmente no que se refere as peças dos sincronizadores que 
são os responsáveis pela suavidade na troca de marchas. Na remonta- 
gem mede-se a folga entre os anéis sincronizadores e as faces de con¬ 
tacto das engrenagens de 3. a e 4. a , como está indicado pela letra “a” 
na fig. 9-J. 

Se fôr necessário substituir uma das engrenagens da 4. a , 3. a , 2. a ou 
I a velocidade, a substituição só pode ser feita em conjunto, isto é, am¬ 
bas serão substituídas. 


Fig. 11-J — Seqüência de 
apêrto das porcas dos pa¬ 
rafusos de união das car¬ 
caças. 
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MONTAGEM DA CAIXA DE MUDANÇAS-DHERI3* ----- 

A remontagem da caixa não apresenta nenhuma, cii-.— ---■ 
que se observe uma seqüência inversa da desmontagem e •- 

peciais, como se segue: 

Antes da remontagem, verifica-se o estado das buchas de apoio -. 
garfo da embreagem e também a bucha de apoio do induzido do tnOw--. 
de partida. É boa norma substituí-las, porquanto nova substituição e. 
poderá ser feita com a desmontagem da caixa. 

A reposição dos rolamentos do diferencial deve sei feita com a 
prensa para que fiquem perfeitamente encaixados. A tolerância máxima 
de desvio é de 0,004 mm. A ferramenta adequada éaVW 290 a. 

O diferencial só é montado depois de sofrer os serviços de revisão 

que estão detalhados adiante. 

A montagem das hastes deslizantes é a operação que se segue, colo- 
cando.se primeiramente a haste do garfo de marcha-a-ré, prendendo-se 
o garfo na haste. Colocam-se as esferas e as molas do bloqueio e depois 
as hastes dos garfos de 1 .* e 2.® e de 3 * e 4.®. O comprimento normal 
das molas de retém é de 25 mm. Se fôr inferior a 23 mm devem ser 


substituídas. . 

Antes de se colocarem as árvores primária e secundaria verifica-se 

se funciona bem o mecanismo de retem, quando se engata a 1. ou 
2 ,a as duas outras hastes devem ficar bloqueadas. 

Coloca-se a engrenagem e o eixo de marcha a ré, fixando-o com o 


pino de retenção. . .. 

Montam-se as duas árvores e o diferencial, observando-se cuidado- 

samente a correta posição dos anéis de regulagem do diferencial. 

Coloca-se o garfo da embreagem. 

As superfícies de contato das duas metades da carcaça devem estar 
perfeitamente limpas antes de serem levemente untadas com uma ca¬ 
mada de um bom veda-juntas. Colocam-se apenas 4 parafusos e veri- 
fica-se se as marchas podem ser trocadas com facilidade. So então co¬ 
locam-se os outros parafusos e porcas, apertando os mesmos na se¬ 
qüência indicada pela fig. H-J a uma torção de apêrto de 2 kgm. 

Reposição da caixa da alavanca seletora. (Trambuiadcr). — Essa 
carcaça serve de apoio aos dois rolamentos das árvores primaria e se¬ 
cundária, como se vê na fig. 1-J - Êsses rolamentos devem sofrer uma 
compressão de 0,2 a 0,11 mm, valor êsse determinado pela espessura da 

junta entre a carcaça da alavanca e a caixa. 

Para se determinar o valor da espessura dessa junta mede-se a pio- 
jeção dos rolamentos para fora da caixa e a profundidade de seus alo- 
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Fig. 12-J — Elementos para cálculo 
das espessuras das juntas entre 
a caixa da alavanca seletora e 
a carcaça da caixa de mudan¬ 
ças. 

1 — Caixa da alavanca seletora 

2 — Árvore secundária 

3 — Árvore primária 

4 — Junta da carcaça 

5 — Junta de papel 

C — Profundidade do alojamento 
do rolamento duplo 
D — Projeção do rolamento duplo 
para fora 

E — Profundidade do rolamento 
da árvore primária em rela¬ 
ção a superfície de junção da 
carcaça. 

As medidas acima se efetuam com 
um micrômetro de profundidade. 


4 



C 



2 



jamentos na carcaça e assim consegue-se obter a espessura das juntas. 
Naturalmente, a medida dos rolamentos para fora e para dentro só 
pode ser bem aferida estando os mesmos bem alojados na carcaça, o 
que se consegue com leves pancadas de um martelo de plástico. A 
fig. 12-J mostra as medidas que se tem de tomar para cálculo da espes¬ 
sura da junta e da junta de papel. Tôdas as referências que são feitas 
a seguir dizem respeito a fig. 12-J. Exemplo de cálculo: 

Projeção do rolamento duplo para dentro (D) 10,60 mm 

Profundidade do alojamento na carcaça (C) —10,30 mm 


Diferença ... 0,30 mm 

Para compensar a diferença, a espessura da junta seria de 0,30 mm. 
Mas como deve haver uma tensão inicial sôbre o rolamento duplo no 
valor de 0,02 a 0,11 mm, ou seja 0,05 mm em média, a espessura da junta 
será diminuída dêsse valor, ou seja 0,30 — 0,05 mm —0,25 mm. 

Quanto ao rolamento da árvore primária, a tensão inicial deve ser 
a mesma, ou seja 0,05 em média. 
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Assim, se a profundidade do rolamento para centro c; - 
por exemplo, (medida E), a espessura da junta de papei = 

0 18 mm + 0,05 mm o que dá 0,23 mm como resultado. Essa j - - 
sér colocada junto ao rolamento bem concêntrica com este e an« — 
junta principal, como se vê na fig. 12-J. 

Determinadas as espessuras das juntas coloca-se no lugar a 
da alavanca, verificando-se antes se todas as bastes 1“ B , ôdas 
estão em ponto morto. Depois de montada a caixa, venfica-se se todas 
as marchL se engrenam com facilidade e só então monta-se a trans- 

missão no chassi. 

REPOSIÇÃO DA TRANSMISSÃO 

A reposição da transmissão se faz em ordem inversa a da retirada, 

O uso do suporte VW 609 para o eixo traseiro facilita a operaçao. 

O coniunto é levado ao lugar com o macaco próprio, enquanto dois me- 
«um de cada lado, repõem as trombetas nos braçosdasus = . 
Os parafusos do suporte da transmissão devem ser Cerniu ^ 

Apertam-se primeiramente as porcas sextavadas de Ç ^ 
diantoa e“epofs as porcas para fixação do suporte da caixa aos calços 

^ b v?mcar tr se S os°parafusos no disco de acoplamento estão b^ co¬ 
locados em suas sedes na alavanca de seleção e na alavanca de c 

de mudanças, e trava-los. redução dos utilitários, nos 

Na reposição das carcaças das caixas ae * _____ necas 

~_ oa T1 cor um grampo para firmar essas peças 

braços da suspensão, deve-se usar um f 

ao se colocarem os parafusos. 

SERVIÇOS MECÂNICOS NO DIFERENCIAL 

Desmontagem. — Para se desmontar inteiramente o diferencial, 
retira-se o arame que serve de trava comum a todos os parafusos e t 
tiram-se êsses parafusos, separando-se assim a tampa da caixa do dif - 
rencial. A fig. 13-J mostra o diferencial desmontado. 

Depois de examinadas tôdas as suas peças e feitas as substituições 
necessárias procede-se a montagem levando em conta os seguintes 

cuidados: 

A operação de montagem se torna bem simples com o uso do su- 
porte VW 314 ou VW 664 (desenho para fabncaçao piopna). 
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Se foi feita substituição de peças que impliquem em nôvo ajuste 
do diferencial, êste ajuste deverá ser feito dentro do rigor técnico reco¬ 
mendado, pelo que tal operação não pode ser realizada por mecânicos 
inexperientes e sem os aparelhos de medida necessários. 

REGULAGEM DO DIFERENCIAL. 

Essa regulagem se relaciona com a correta posição relativa do 
pinhão e da coroa dentro da carcaça a fim de se obter funcionamento 
silencioso, suave e longa duração das peças dêsses mecanismo. 

Essa operação é imprescindível quando se substitui a carcaça da 
transmissão, peças do diferencial e da árvore secundária, ou quando, 
na remontagem, deixa-se de marcar a colocação exata dos anéis de 
regulagem. 

O conjunto do pinhão e da coroa em sua fase de fabricação, depois 
de submetidos a rigorosos testes em máquinas especiais, são marcados 
com indicações que permitem sua ajustagem ideal. Essas marcações 
são feitas no pinhão e na coroa e indicam certas medidas e afastamen¬ 
tos que devem ser observados no cálculo dos calços de regulagem (10 
na fig. 13-J), de cuja espessura depende a precisão da regulagem, ou 
melhor, a correta posição da coroa dentro da carcaça. A posição do 
pinhão se determina pela espessura dos calços de regulagem indicados 
pelo n.° 14 na fig. 22-J e pelo n.° 30 na fig. 7-J. 

As medidas necessárias para o ajuste do diferencial são as seguintes: 


Abreviação 

Medidas 

Medida 

Prescrita 

A 

Largura da metade esquerda da 



carcaça . 

72,55 mm 

B 

Largura da metade direita da car¬ 



caça . 

72,55 mm 

J 

Largura total. 

145,10 mm 

L 

Comprimentd da caixa do dife¬ 



rencial . 

138,00 mm 

G 

Distância entre a base da coroa na 



caixa do diferencial e a face de 



encosto do anel de regulagem .. 

28,95 mm 


Cada conjunto é marcado com um número de grupo e só podem 
ser substituídos aos pares, isto é, coroa e pinhão. 
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Fig. 15-J — Medidas necessárias para ajuste do diferencial. 

As ilustrações desta página mostram o diferencial do sedan. No da Kombi 
as marcações e medidas são as mesmas, mas a coroa se situa do lado direito. 

As marcações indicadas na fig. 14-J assim se traduzem: 

P — número do grupo. 

T _ distância do centro do pinhão a base da coroa (Constante. 

40,00 mm). 
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t — afastamento da medida teórica T. 
r — distância do centro da coroa à face-frontal do pinhão, 
r — variação da medida nominal R. 
z — folga entre os flancos dos dentes. 


Fresagem 

Klingeinberg 

7:31 

Gleason 

8:35 

7:31 

Marcação 

K 

V 

Não tem marcação 


59,22 mm 

59,22 mm 

59,22 mm 

55,75 mm 


Gleason 8/35 - empregado somente nosedan 


A tensão inicial da carcaça da transmissão sôbre os rolamentos 
do diferencial é de 0,14 mm mais ou menos 0,01 mm. Assim, para cada 
anel de regulagem a tensão é igual a metade dêsse valor, ou seja, 
0,07 mm. 

Já se dispõe assim de todos os dados para o cálculo da espessura 
dos anéis de regulagem cujas fórmulas são dadas mais adiante. 

Para se obter as medidas necessárias pode-se usar as ferramentas 
e calibres fornecidos pela fábrica, ou empregar outros recursos, como 
veremos a seguir. 

MÉTODO DE MEDIDA COM FERRAMENTAS VW 

Limpam-se perfeitamente os rolamentos do diferencial e as super¬ 
fícies de seus alojamentos e colocam-se os mesmos em seus lugares, 
centrando-os na prensa hidráulica VW 400. 


Fig. 16-J — O calibre VW 
289 b colocado no anel 
interno do rolamento es¬ 
querdo do diferencial. 
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_ Coloca-se a árvore secundária (pinhão) na metade esquerda da 

carcaça da transmissão, batendo no mesmo ligeiramente no sentido 

do diferencial para eliminar a folga. 

— Coloca-se o calibre VW 289 b no anel interno do rolamento es¬ 
querdo. Aperta-se para dentro o pino de contacto do calibre (4, fig. 
17-J) a fim de que não toque na face do pinhão e firma-se o mesmo 
nessa posição com o parafuso de carretilha do calibre. 

— Monta-se a metade direita da carcaça da transmissão e aper¬ 
tam-se 4 parafusos para manter as carcaças unidas. 

— Monta-se um relógio micrométrico em um estojo no flange sexta- 
vado como se vê na fig. 17-J e firma-se o ponteiro em zero, tendo a 
ponta encostada no calibre VW 289 b. 



Fig. 17-J — Medidas forneci¬ 
das pelo calibre VW 289 b. 

1 — Relógio micrométrico 

2 — Rolamentos 

3 — Calibre VW 289 b 

4 —• Pino de contato d'o ca¬ 

libre 

5 — Arvore secundária 

6 —• Carcaça da transmissão 

F —■ Comprimento do calibre 

H — Deslocamento indicado 
pelo relógio micromé¬ 
trico 

N —■ Comprimento do pino 

R — Distância entre o centro 
da coroa e a face fron¬ 
tal do pinhão. 


_Gira-se então a carcaça de 180°. O calibre VW 289 b natural¬ 
mente se desloca dentro da carcaça e êsse deslocamento é indicado pelo 
relógio. Se somarmos êsse deslocamento ao comprimento total do 
calibre (F, na fig. 17-J), teremos a medida total da largura da carcaça. 


Comprimento do calibre: 
Deslocamento “H” . 


144,04 mm 

+1,16 mm por suposição 
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145,20 mm — largura J (total) 

























































Fig. 18-J — Modo de 
se medir a largura 
(A) da carcaça es¬ 
querda. Para se 
obter a largura da 
metade direita (B) 
o processo é o 
mesmo. 



« v • • 

Cií V^r', • ‘ ,, \ 


Cr»# 


Antes de se retirar o calibre, solta-se o parafuso da carretilha e 
faz-se com que o pino de contacto (4) se encoste na face do pinhão, a 
fim de medir a distância N (fig. 17-J). Essa distância, somada a medida 
do raio do calibre, que é fixa, nos dá a medida R, que vamos precisar 
para ajuste do pinhão. 

Medida da largura B da metade direita da carcaça. — Essa me¬ 
dida se obtém com auxílio de uma régua e um calibre ou micrômetro de 
profundidade. A ponta do micrômetro se apoia na face do anel interno 



Fig. 19-J — Colocação 
do micrômetro VW 
287 para obtenção 
das medidas LeG. 
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do rolamento (fig. 18-J). Deve-se efetuar a medição em 3 pontos do 
anel e calcular o valor médio. Vamos supor que essa medida tenha o 
valor de 72,65 mm. A medida A será portanto 145,20 — 72,65 = 72,55. 

Medida do comprimento L da caixa diferencial g e da medida G. — 

_Nessa operação usa-se o micrômetro VW 287, cujos ponteiros devem 

ser voltados a zero (fig. 19-J). 

Coloca-se o calibre na caixa do diferencial e assim se obtém as 
medidas L e G, as quais devem ser somadas ou subtraídas às medidas 
nominais, conforme o sentido de deslocamento dos ponteiros. 


Exemplo: 

Medida nominal para L . 138,00 mm 

Leitura obtida . “ 0.15 mm 

Medida efetiva de L. 137,85 mm 

Medida nominal para G . 28,95 mm 

Leitura obtida . - 0,05 mm 

Medida efetiva para G. 28,90 mm 


As medidas assim obtidas já são suficientes para o cálculo da es¬ 
pessura dos anéis de regulagem, como veremos adiante. 

MÉTODO PARA OBTENÇÃO DAS MEDIDAS DO DIFERENCIAL 
SEM AS FERRAMENTAS VW. 

O método que descrevemos a seguir é aconselhado pelo manual da 
fábrica e nêle lança-se mão de um paquímetro de profundidade, uma 
régua e um paquímetro grande, com garras (450 mm de régua). 

Medida da largura total J da carcaça. — Mede-se a largura A e a 
largura B das duas metades da carcaça como já vimos anteriormente, 
com auxílio de uma régua e um micrômetro de profundidade (fig. 18-J). 
Somam-se os valores obtidos e ter-se-á a medida total J. 

Medida do comprimento L da caixa do diferencial. — R’ealiza-se 
essa medida com um paquímetro, estando, naturalmente, o diferencial 
montado (fig. 20-J). 
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Fig. 20-J — O comprimento 
da caixa do diferencial 
(L.) pode ser medido com 
um paquímetro, como ve¬ 
mos nessa ilustração. 



Fig. 21-J — O comprimento G 
pode-se obter com o em¬ 
prego de um paquímetro 
de profundidade, como 
mostra a ilustração ao 
lado. 


Medida da distância G. — Usa-se um paquímetro de profundidade 
(fig. 21-J). 

CÁLCULO DA ESPESSURA DOS ANÉIS DE REGULAGEM. 

Êsse cálculo se realiza por meio de fórmulas simples, uma para cada 
anel de regulagem. 

Cálculo da espessura do anel SI. — Nesse exemplo, usamos me¬ 
didas encontradas nos exemplos anteriores. 

V 

Fórmula sedan: S 1 = A — G — (T±t) + 

2 

V 



Kombi: S 1 = B — G — (T±t) 4- 


2 

























Substitui-se na fórmula do sedan os símbolos literais pelos valores 
obtidos nas medidas, sendo que o valor “t” está gravado na coroa 
(fig. 14-J) e é igual a — 0,05 mm. 

0,14 

S 1 (Sedan) = 72,55 - 28,90 - (40-0,05) H- 

2 

S 1 = 3,77 mm 

Cálculo do anel de regulagem S 2 

Fórmula: S 2 = J — L f V - S 1. (Sedan e Kombi) 

Substituindo-se nessa fórmula os valores encontrados, teremos: 

S 2 = 145,20 - 137,85 + 0,14 - 3,77 

S 2 = 3,72 mm 

Os anéis de regulagem são fornecidos pelos revendedores em uma 
série de espessuras diferentes a partir de 2,9 mm a 4,5 mm, com uma 
variação de 0,1 mm de um para outro. Pode-se usar também junto 
com os anéis, se preciso, arruelas de ajuste com a espessura de 0,25 mm, 
com o que se consegue regular a posição da carcaça do diferencial com 
uma variação de 0,05 mm. A soma dos anéis usados não deve ser di¬ 
ferente da soma das espessuras resultantes do cálculo. Assim, no exem¬ 
plo acima, a espessura do anel S 1 que é de 3,77 foi aproximada para 
3,80 que é a espessura disponível e a espessura do anel S2 que é de 3,72 
mm foi aproximada para 3,70 de modo que a soma das espessuras 
calculadas, 7,49 mm é praticamente a mesma que das espessuras usadas, 
7,50 mm, de modo que a tensão inicial sôbre os rolamentos se mantém 
dentro dos limites. (Tolerância: ± 0,03 mm). 


REGULAGEM DO PINHÃO 

A regulagem se faz por meio de arruelas de ajuste designadas pelo 
n.° 14 na fig. 22-J e pelo n.° 30 na fig. 7-J. A medida necessária para 
determinação da espessura dessas arruelas já foi tomada quando trata¬ 
mos das medidas para regulagem da coroa. É a medida R, mostrada 
na fig. 17-J que é igual a medida N, obtida, somada ao raio do calibre 
VW 289 b. O raio do calibre é de 30,00 mm e o comprimento do pino de 
contacto, medido, é de 29,60 mm, por suposição, de modo que o com¬ 
primento R será de 59,60 mm. Suponhamos que o afastamento marcado 
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Fig. 22-J — Corte longitudinal da árvore secundária. 


1 — Porca Sextavada 

2 — Rolamento duplo com anel de 

retenção 

3 — Bucha da engrenagem de 4. a ve¬ 

locidade 

4 — Anel sincronizador de 4. a velo¬ 

cidade 

5 — Retém do sincronizador de 3. a e 

4. a velocidades 

6 — Corpo do sincronizador da 3 a e 

4. a velocidades 

7 — Engrenagem de 3. a velocidade 

8 — Engrenagem de 2. a velocidade 

9 — Mola do dispositivo retém de 

engrenamento 

19 —■ Retém do sincronizador de 2. a 
velocidade 

11 — Anel de retenção 


12 — Pinhão 

13 — Arruela de trava da porca 

14 '— Calços de regnlagem 

15 — Arruela de encosto da engrena¬ 

gem da 4, a velocidade 

16 — Engrenagem de 4. a velocidade 

17 — Manga de engrenamento da 3. ã 

e da 4. a velocidades 

18 — Anéis de retenção 

19 — Anel sincronizador da 3, a e 4. a 

velocidades 

20 — Bucha das engrenagens de 3. a e 

4. a velocidades 

21 — Anel sincronizador da 2. a 

22 — Engrenagem da l. a velocidade 

23 — Corpo do sincronizador de 2. a 

velocidade 

24 — Calço de regnlagem 

25 — Rolamento de agulhas 


no pinhão, seja de — 0,18 mm. Como o sinal dessa referência é negativo, 
deve-se somar êsse número a medida prescrita, que é de 59,22, obtendo - 
se assim, 59,40mm. (Se o afastamento “r” fôsse positivo, deveria ser 

subtraído à medida prescrita). 

Ora, o valor encontrado nas medições foi de 59,60. portanto, há ne¬ 
cessidade do pinhão chegar mais à frente justamente a diferênça entre 
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êsses valores, ou seja, 0,20 mm, que será a espessura das arruelas de 
ajuste a serem acrescentadas no lugar indicado. 

Depois de colocadas as arruelas, leva-se a efeito a verificação da 
regulagem. 

Para que a regulagem seja feita com precisão, antes de se coloca¬ 
rem os anéis de ajuste, deve-se verificar se existem rebarbas e eliminá- 
las em caso positivo. Mede-se a espessura dos anéis em 4 pontos equi¬ 
distantes com um micrômetro. A tolerância de diferença entre essas 

medidas é de 0,03 mm. 


Nota importante! — No exemplo acima, referimo-nos a fresagem Kimgelnberg 
na qual o valor R é igual a 59,22. Se o conjunto fôsse de fresagem Gleason, o 
valor R é de 55 75. Essas fíesagens se distinguem pelas seguintes caracterís ■■ 

ditoenW os conjuntos Klingelnberg tem a marcaç&o *K" ou “V”; os Qlesson nao 

têem marcação. O pinhão do conjunto Gleason, de 30 „ d | ““ r ca 

pinhão de fresagem Klingelnberg. A coroa do tipo Gleason, de 26,5 mm, tem cerca 
de 15 mm mate na largura que a coroa de fresagem Klingelnberg. O angulo de 
fresagem do tipo Klingelnberg é simétrico (10.°) e o da fresagem Gleason e assimétn 
(14.° he face de traçao e 26,° na face oposta) - 

VERIFICAÇÃO DO AJUSTE DO DIFERENCIAL 


Depois de montado o diferencial e a caixa de mudanças, procede-se 
a verificação de seu ajuste medindo a folga dos dentes. Na montagem, 
colocam-se os anéis de regulagem nos respectivos lugares; no caso de 
se usar uma arruela de ajuste, esta deve ser colocada entre o rolamento 
e o outro anel de regulagem. Por outro lado, o lado facetado do anel 
deve ficar voltado para a caixa do diferencial, 

A verificação se faz com tinta de marcar. Na fresagem Gleason, 
cobre-se os dentes do pinhão com uma leve camada de tinta. Na fresa¬ 
gem Klingelnberg, a tinta se aplica nos dentes da coroa. 

Na montagem das carcaças, usam-se 6 parafusos. 


Medida da folga dos dentes. — Neste teste, usa-se o calibre VW 288 b 
e procede-se assim: 

— Coloca-se o micrômetro VW 288 b na carcaça do lado do diferen¬ 
cial de modo que o pino de contato do aparelho encoste em um dos 
estojos da tampa lateral da carcaça (tampa da trombeta) ; como mostra 
a fig. 25-J. Fixa-se o micrômetro nesta posição. 

Firma-se o pinhão para que se mantenha imóvel e move-se li¬ 
geiramente o micrômetro em um e em outro sentido a fim de medir a 
folga, que é indicada pelo deslocamento do ponteiro. 

_Repete-se essa verificação várias vezes, girando a coroa 90° de 

cada vez. A variação máxima permitida entre as várias medidas é de 
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0,05 mm. Compara-se a folga obtida com a marcação na coroa, indicada 
por “z” na fig. 14-J. 

— Se fôr necessário corrigir a folga, modifica-se a espessura dos 
anéis de regulagem, mas de modo a não alterar a espessura total dos 
anéis. 

O critério para correção é o seguinte: 

Anel SI de espessura menor — a folga aumenta. 

Anel S2 de espessura menor — a folga diminui. 


Repete-se a verificação até que a folga atinja o limite desejado. 

Verificação do contato dos dentes. — Gira-se o diferencial e a coroa, 
fazendo-se girar as semi-árvores em um e em outro sentido. 

Abre-se a caixa com cuidado para verificação das marcas. Na fre- 
sagem Gleason, examina-se a marcação deixada nos dentes da coroa, 
como mostra a fig. 23-J. 

Na fresagem Klingelnberg, examina-se a impressão deixada nos 
dentes do pinhão, e corrige-se a folga como mostra a fig. 24-J. 



Fig. 23-J — Impressões deixadas nos den¬ 
tes da eoroa pela tinta aplicada no 
pinhão. (Fresagem Gleason). 

Impressão na face do dente. Isto sig¬ 
nifica que o pinhão está muito afas¬ 
tado da coroa. Colocam-se então cal¬ 
ços de ajuste (14, fig. 22-J) ligeira¬ 
mente mais grossos para aproximar 
o pinhão da coroa. 


Impressão na base do dente. O pinhão 
está muito próximo da coroa e pre¬ 
cisa ser afastado pela colocação de 
calços de ajuste mais finos. 



Se a impressão deixada pela tinta 
fôr igual a que se vê ao lado, a regu¬ 
lagem está correta. 
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Figo 24*J — Fresagem Klingelnberg. Mar¬ 
cas deixadas nos dentes do pinhão: 




Engrenamento demasiado — O pinhão 
está muito avançado e deve ser re¬ 
cuado pela colocação der calços de 
ajuste mais finos. 


Engrenamento deficiente — O pinhão 
deve chegar um pouco mais a frente, 
o que se obterá pela colocação de 
calços de ajuste mais grossos. 


Engrenamento correto. 


i 


Fig. 25-J — O calibre VW 
288 b colocado em uma 
semi-árvore para medida 
da folga dos dentes. O 
pino de contato do apa¬ 
relho deve encostar em 
um dos estojos da tampa, 
como indica a seta que 
se vê na ilustração ao 
lado. 
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Fig. 26-J — O arame de tra- 
vamento dos parafusos da 
coroa é comum a todos. 




Fig. 27-J — A folga indicada peia seta 
deve ser de 0,03 a 0,1 ram. (sedan). 
Na kombi, os limites são os mesmos. 


Folgas da semi-árvore na engrenagem planetária. — A folga entre a 
extremidade boleada da semi-árvore e o diâmetro interno da planetá¬ 
ria é de 0,03 a 0,1 mm. Se atingir valores muito maiores que o limite 
máximo, pode ocorrer ruído no funcionamento. 

Para substituição, as planetárias e semi-árvores são disponíveis 
em 3 grupos, identificados por marcas coloridas, que se localizam na 
semi-árvore em forma de um anel situado a 150 mm da extremidade 
achatada e na planetária, em forma de um ponto no rebaixamento da 
superfície. 


’ Marca colorida 

Diâmetro externo 
da semi-árvore 

Diâmetro interno 
da planetária 

Azul 

59,97 a 60,00 mm 

59,90 a 59,94 mm 

Rosa 

60,01 a 60,04 mm 

59,95 a 59,97 mm 

Verde 

60,05 a 60,07 mm 

59,98 a 60,00 mm 


Fornece-se como reparo somente as côres azul e rosa. 

A folga entre a parte chata da semi-árvore e o calço de articulação 
é de 0,05 a 0,23mm, mas as folgas mais apropriadas se situam entre 
0,15 a 0,20 mm. Se a folga fôr maior que o limite, substitui-se o calço 
de articulação da semi-árvore por outro do mesmo tamanho ou de ta¬ 
manho imediatamente superior. 


139 


























ESPECIFICAÇÕES (Caixa parcialmente sincronizada) 



Sedan 

Utilitários 

1954-59. 

l. a — 

3,60 : 1 

1952-53. l.a — 

3,60 : 1 


2 a — 

1,88 : 1 

2. a _ 

1,88 : 1 


3 a — 

1,23 : 1 

3. a _ 

1,22 : 1 


4.a __ 

0,82 : 1 

4. a — 

0,79 : 1 


Ré — 

4,63 : 1 

Ré — 

4,63 : 1 

1960-61. 

l.a — 

3,60 : 1 

1954-59. l.a _ 

3,60 : 1 


2. a — 

1,94 : 1 

2. a — 

1,88 : 1 


3. a — 

1,23 : 1 

3. a — 

1,22 : 1 


4. a — 

0,82 : 1 

4 a _ 

0,82 : 1 


Ré — 

4,63 : 1 

Ré — 

4,63 : 1 

Empenamento máximo da árvore primária, a altura do rolamento 


central: 0,05 mm 

Molas do bloqueio: 21,5 mm a uma compressão de 6,2 kg 
Diâmetro da alavanca sele tora: 14,957 a 15,000 mm 
Folga axial da engrenagem de 2. a — 0,10 a 0,25 mm 
Folga radial da engrenagem de 2. a — 0,04 a 0,072 mm 
Folga axial da engrenagem de 3. a — 0,10 a 0,25 mm 
Folga radial da engrenagem de 3. a — 0,04 a 0,068 mm 
Folga axial da engrenagem de 4 a — 0,10 a 0,25 mm 
Folga radial da engrenagem de 4. a — 0,04 a 0,072 mm 
Falga axial entre o garfo e a luva de 3. a e 4. a — 0,2 a 0,4 mm 
Folga axial entre o garfo e a engrenagem de l. a — 0,5 a 0,7 mm 
Folga axial entre o garfo de marcha a ré e sua haste — 0,2 a 0,5 mm 
Folga entre as faces das engrenagens e os anéis de sincronização — 
1,1 mm. Tolerância: 0,3 mm 

Diâmetro interno da bucha da engrenagem de marcha a ré — 16,050 
a 16,077 mm 

Folga entre a parte boleada da extremidade da semi-árvore e o 
diâmetro interno da planetária — 0,03 a 0,10 mm (fig. 27-J) 

Folga entre a parte chata da semi-árvore e os calços de articula¬ 
ção — 0,05 a 0,23. Tolerância: 0,30 mm 

Profundidade do anel de vedação dentro da carcaça do rolamento 
da roda — 4,7 a 5,0 mm 

Tensão inicial das metades da carcaça da caixa de mudanças sôbre 
os rolamentos de apoio do diferencial :0,14 mm. 
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TRANSMISSÃO TOTALMENTE SINCRONIZADA 



2 3 4 5 6 7 8 9 5 10 11 12 13 


Fig. 1-K — Corte da caixa de mudanças e diferencial 

No Sedan e no Karmann Ghia a coroa se localiza do lado esquerdo e na Kombi, 

do lado direito da transmissão. 


1 — Calço de borracha com 

metal 

2 — Alavanca seletora 

3 — Engrenagens de 4. a velo¬ 

cidade 

4 — Engrenagens de 3. a velo¬ 

cidade 

5 — Bujão de escoamento 

6 — Engrenagens da 2. a velo¬ 

cidade 


7 — Engrenagens da l. a velo¬ 

cidade 

8 — Pinhão 

9 — Engrenagem satélite do 

diferencial 

10 — Engrenagem planetária do 

diferencial 

11 — Árvore primária 

12 — Colar da embreagem 

13 — Garfo da embreagem 


Com a introdução de nôvo aperfeiçoamento na caixa de mudanças 
que constituiu na sincronização da l. a marcha, o conjunto sofreu altera¬ 
ções não só em suas peças internas, como na carcaça. 

A carcaça não mais se compõe de duas metades semelhantes; é in¬ 
teiriça em sua parte principal (1, fig. 2-K) com uma tampa (16) e a 
caixa da alavanca seletora (30). Na parte onde se aloja o diferencial. 
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Fig. 2-K _ Carcaça da transmissão e peças anexas 


1 — Carcaça da transmissão 

2 _ Calço de plástico entre a tampa 

do diferencial e a capa da semi 
árvore 

3 _ Pino-guia da tampa da caixa de 

mudanças 

4 — Tampão 

5 — Bujão de abastecimento 

6 — Bujão de escoamento 

■j_8 — 9_ Parafusos estojos (pri¬ 

sioneiros) 

10 Arruela de pressão 

11 - . Porca sextavada 

12 Parafuso estojo (prisioneiro) 

13 — Arruela de pressão 

14 — Porca sextavada 

15 _Bucha do induzido do motor de 

partida 

17 — Tampa da caixa de mudanças 

18 — Parafuso estojo (prisioneiro) 

19 — Arruela de pressão 
29 — Forca sextavada 

21 — Suporte da alavanca de inversão 

22 — Arruela de pressão 

23 — Porca sextavada 

24 _Tampa esquerda do diferencial 

25 _ Tampa direita do diferencial 

26 — Junta da tampa do diferencial 

27 — Parafuso estojo (prisioneiro) 


28 — Arruela de pressão 

29 .— Junta da tampa do diferencial 

30 — Junta entre a tampa da caixa de 

mudança e a carcaça da trans¬ 
missão 

31 — Caixa da alavanca seletora dos 

garfos 

32 — Bucha da caixa da alavanca se¬ 

letora 

33 — Junta entre a tampa da caixa de 

mudança e a caixa da alavanca 
seletora 

34 — Suporte da carcaça da trans¬ 

missão 

35 — Parafuso fixador do suporte 

36 — Arruela de pressão 

37 — Calço de borracha e metal 

38 — Parafuso sextavado 

39 — Arruela de pressão 

40 — Porca sextavada 

41 — Coxim de borracha dianteiro 

42 — Arruela de pressão 

43 —- Porca sextavada 

44 — Junta entre a caixa da alavanca 
* seletora e o chassi 

45 — Arruela de pressão 

46 — Forca sextavada 

47 — Bucha direita do garfo da em¬ 

breagem 
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encontram-se duas tampas laterais (23 e 24) A caixa aa alagar :i 
letora não serve mais de apoio aos rolamentos das árvores prinsa::a 
secundária como nos modelos até 1961. Abriga tão somente a ala"ar.: i 
seletora. Os rolamentos das árvores se apoiam na tampa da caixa de 
mudanças. 

Internamente, as engrenagens e sincronizadores se distribuem em 
düas arvores, a primária e a secundária, além do eixo da engrenagem de 
marcha-a-ré. A árvoíe primária se divide em duas partes, a dianteira 
(1, fig. 5-K) e a traseira (2) As figs. 1, 2 e 5-K ilustram a caixa de 
mudanças sob vários aspectos, mostrando, inclusive a nomeclatura das 
peças. 

O diferenciai é basicamente o mesmo e suas pequenas alterações 
se apresentam na caixa do diferencial, que é maior e tem outra forma. 
O ajuste do diferencial se faz de modo diferente, embora se conserve a 
característica de regulagem por meio de anéis de espessura calibrada. 

Substituição de vedadores das rodas, rolamentos, espaçadores e ser- 
viços aos caixas de redução dos utilitários: págs. 112 a 115 


RETIRADA DA TRANSMISSÃO 

O procedimento é o mesmo escrito em relação ao modêlo anterior 
com pequenas variações facilmente assimiláveis. (Pág. 115). 

DESMONTAGEM DA CAIXA DA TRANSMISSÃO. 

A desmontagem é facilitada com o emprêgo dos suportes VW 
307 e 308 a. 

Retiram-se os tambores de freio, e os pratos de freio e as caixas de 
redução (Kombi). Retira-se o motor de partida. Removem-se os flanges 
sextavados, os tubos das semi-árvores e estas últimas (fig. 4-K) . 

— Retira-se o suporte da carcaça, fixo por parafusos sextavados. 

— Retiram-se as porcas que prendem o calço de borracha (40, fig. 2-K), 

— Retira-se a carcaça da alavanca seletora. 

— Retiram-se as porcas sextavadas das árvores primária e secundária 
depois de destravá-las. Bloqueiam-se as árvores engrenando em mar- 
cha-a-ré ou 4. a velocidade. 

— Retiram-se as porcas da tampa esquerda (Sedan e Karmann) ou a 
tampa direita (Kombi), para se retirar o difçrencial. 

_ Retira-se o diferencial. Nesta ocasião, marcam-se os anéis de regula¬ 
gem que se encontram de um lado e de outro do diferencial, a fim 
de remontá-los no mesmo lugar, se não fôr preciso nova regulagem. 
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Figr. 3-K — Retirada do con¬ 
junto das duas árvores 
da caixa de mudanças, 
com auxílio da prensa e 
ferramentas auxiliares. 


— Solta-se o anel de retenção (13, fig. 5-K) da manga de acoplamento 
da árvore primária com a engrenagem de marcha-a-ré (12), retira-se 
essa peça e também a árvore primária (2). 

— Retira-se a tampa oposta ao lado do diferencial 

_Retiram-se os parafusos do ílange retentor do rolamento do pinhão 

(18 e 16, fig. 5-K). 

_ Retiram-se as porcas que prendem a tampa da caixa de mudanças 

a carcaça da transmissão. 

— Com ajuda da ferramenta VW 296 força-se a árvore secundária para 
se retirar o conjunto das engrenagens internas. Note-se a posição 
dos anéis de regulagem do pinhão para facilitar a montagem. 

_Retiram-se o anel de retenção da engrenagem de marcha-a-ré (47, 48, 

fig. 5-K), a engrenagem e a chaveta. 

_Retira-se a árvore intermediária de marcha-a-ré (49) e a arruela 

de encosto (50). 

— Retira-se o parafuso (54) que prende a bucha intermediária dos ro¬ 
lamentos de agulhas do eixo de marcha-a-ré. 

_Retiram-se os rolamentos de agulhas dessa árvore com a ferramenta 

VW 295 (punção) . 

— Retira-se o parafuso do fixação do rolamento de agulhas da árvore 
primária. (7 e 8) e retira-se o rolamento (VW 295 e 295a). 
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— Os dois rolamentos do diferencial, situados nas duas tampas, são 
retirados com a prensa tendo a tampa apoiada no suporte VW 406 
(dois suportes) e as ferramentas VW 408 e 451. 

— Remove-se o colar da embreagem e a alavanca de debreagem. 

Pode-se agora inspecionar as peças móveis que formam os conjun¬ 
tos das árvores primária e secundária, se fôr esse o objetivo da 

desmontagem. 

Para se desmontar o conjunto, procede-se assim: 

— Retira-se da alavanca de inversão, o garfo de seleção e a engrena¬ 
gem corrediça de marcha-a-ré. 

— Retiram-se os calços de regulagem do pinhão. (46, fig. 5-K). 

— Firma-se a tampa da caixa de mudanças em um tôrno protegendo 
suas faces com chapas de alumínio. 

— Retiram-se os parafusos dos garfos seletores de l. a e 2. a e os de 3. a 
e 4. a e retira-se o garfo de l. a e 2. a e a haste deslizante de 3. a e 4 a 

— A tampa da caixa de mudanças pode ser removida e para isso colo¬ 
ca-se em tôrno do sincronizador de l. a e 2. a e da árvore primária 
um anel de borracha, que serve para segurar essas peças durante 
sua retirada da carcaça com a prensa (fig. 3-K). 

— Coloca-se o conjunto no dispositivo VW 452 e retira-se a carcaça com 
a prensa de reparações, em combinação com as ferramentas VW 412 
e 434. A pressão deve ser exercida na árvore primária. Nessa ope- 


Fig. 4-K — Localização do 
anel de retenção da pla¬ 
netária. Na fig. 13-J, a 
pág. 126, esse anel é de¬ 
signado pelo no. 17. 
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Fig. 5-K — Peças internas da caixa de mudanças totaimente sincronizada 
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ração, levanta-se um pouco a árvore secundária e toma-se cuidado 
para que o garfo seletor de 3 a e 4 a não fique preso ao eixo. 

— Retira-se o parafuso de fixação do rolamento de agulhas da árvore 
secundária, e o rolamento com auxílio da prensa. 

— Retira-se o parafuso sextavado da guia da alavanca de inversão. 

— Retira-se o parafuso do gatfo de marcha-a-ré e remove-se a guia da 
alavanca de inversão. 

_Retira-se a haste do garfo de l. a e 2 a e a alavanca de inversão de 

seu suporte. 

— Retira-se a haste deslizante de 3 a e 4 a (59, fig. 5-K). 

— Retiram-se as peças do dispositivo retem de engrenamento. 

Inspeção da árvore secundária. — A desmontagem do conjunto de 
engrenagens e demais peças que constituem a árvore secundária se 
inicia tendo-se a árvore na prensa de reparações e com auxílio das fer¬ 
ramentas VW 408 e do suporte VW 401. 

_Remove-se o anel interno do rolamento de agulhas (42, fig. 5-K) 

e a engrenagem da 4. a velocidade. Retira-se a chaveta (38), a bucha 
(31) a junta de regulagem (41) e a arruela (33). 

_Retira-se a engrenagem de 3 a (32) e a da 2. a (29) e todo o corpo 

do sincronizador da l. a e 2. a . 

_Retira-se a engrenagem de l. a (27), o flange retentor do rolamento 

cônico (16) e as arruelas de regulagem da folga axial da I a velo¬ 
cidade (21). . . . y ono 

_Retira-se a porca redonda (22) usando-se o dispositivo VW 293. 

_Retira-se a arruela de encosto (20) e o rolamento (19). 



Fig. 6-K — Corte do sincro¬ 
nizador de l„ a e 2 a velo¬ 
cidades. 

1 — Engrenagem de 2. a velo¬ 

cidade 

2 _Anéis de sincronização 

3 _Engrenagem de I a velo¬ 

cidade 

A folga “a” deve ser de 1,1 
mm, com a tolerância de 0,6 
mm. 
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Fig. 7-K — A folga “a” indi¬ 
cada na figura ao lado, 
entre a arruela de encos¬ 
to e a engrenagem de l, a 
velocidade na árvore se¬ 
cundária, deve ser de 0,10 
a 0,25 mm. A correção se 
faz por meio de arruelas 
de ajuste (21, fig. 5-K). 


— Retira-se o anel interno do rolamento de agulhas, (19) e a arruela 
de encosto (15). 

— Retira-se o rolamento do pinhão (14) (VW 401 409 e 449d) 

Verificam-se tôdas as peças em busca de desgastes excessivos, substi¬ 
tuindo-se o que fôr preciso. As engrenagens, como já disse, só podem 
ser substituídas em conjunto. 


Moniagem da árvore secundária . — A montagem se faz em sentido 
inverso, observando-se os seguintes cuidados: 

Mede-se com um calibre de lâminas a folga entre a face frontal do 
anel sicronizador e a face da engrenagem como se vê na fig. 6-K, 
A folga é de 1,1 a 0,8 mm, com o limite de 0,6. A partir dêsse valor, 
substitui-se o anel. 

O rolamento cônico de apoio do pinhão deve ser aquecido em um 
banho de óleo a 80°C na remontagem. 

Os números estampados na face externa das pistas internas do rola¬ 
mento do pinhão devem se alinhar 

Para se apertar a porca redonda (22, fig. 5-K) firma-se a árvore 
no dispositivo VW 293. A torção de apêrto é de 12 kgm. 

A folga axial da engrenagem de l. a velocidade (fig. 7-K) deve ser 
de 0,10 a 0,25 mm e se mede com a lâmina depois de colocado o con¬ 
junto do sincronizador de l. a e 2 a . Para se corrigir essa folga existem 
arruelas de ajuste com espessuras de 0,10 — 0,15 — 0,20 — 
0,25 — 0,30 e 0,40 mm. Essas arruelas são designadas pelo n.° 

21 na fig. 5-K. 

Coloca-se o anel sincronizador da l. a marcha do cone de sincro¬ 
nização da engrenagem. Os anéis sincronizadores de l. a e 2 a não podem 
ser trocados, pois são diferentes. 

Monta-se prèviamente o conjunto do sincronizador de l. a e 2. a . 
Passa-se a luva sobre o corpo do sincronizador de tal maneira que 
fiquem em alinhamento os entalhes para as peças de retém com as ra¬ 
nhuras do corpo do sincronizador. 
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Fig. 8-K — Colocando a man¬ 
ga no corpo do sincroni- 
zador de modo que fi¬ 
quem em alinhamento os 
entalhes dos reténs com 
as ranhuras no corpo do 
sincronizador. 

As molas devem se en- 
_ costar bem nos reténs. 


Colocam-se a seguir os reténs e as molas de retenção deslocadas 
entre si (fig. 8-K). 

Faz-se passar pela árvore o corpo do sincronizador, já montado. A 
parte mais comprida do cubo do corpo do sincronizador deve ficar vol¬ 
tada para o extremo das ranhuras da árvore secundária. Vira-se o anel 
sincronizador de l. a velocidade, de modo que os reténs entrem nas ra¬ 
nhuras do anel. Se não fôr possível passar a mão o conjunto do sin¬ 
cronizador usa-se a prensa, mas durante essa operação tem de ser le¬ 
vantada ligeiramente a engrenagem de l. a . O anel deve engrenar nas 
peças de retém do corpo do sincronizador. Em combinação com a prensa 
usam-se as ferramentas VW 401 e 433. 


Fig. 9-K — Corte do sincro¬ 
nizador de 3. a e 4. a velo¬ 
cidades. 

1 — Engrenagem de 4. a ve¬ 

locidade 

2 — Anéis de sincronização 

3 — Engrenagem de 3. a ve¬ 

locidade 

A folga “a” deve ser de 1,1 
mm, com a tolerância de 0,60 
mm. Se fôr menor, substi¬ 
tuem-se os anéis. 
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Colocar o anel sincronizador da 2 a , a engrenagem de 2 a e seu rola¬ 
mento, e depois a engrenagem de 3. a a arruela de pressão (33), o calço 
(41) e o espaçador (31). (V. “Regulagem da pressão de montagem”, 
pág. 167). 

Para se colocar a engrenagem de 4. a velocidade e a carreira interna 
do mancai de agulhas, aquecem-se essas peças em um banho de óleo a 
80°C. Essas peças são colocadas a pressão, com auxílio da prensa e das 
ferramentas VW 401 (suporte) 412 e 422. Não esquecer a chaveta. 

Verifica-se novamente a folga axial da engrenagem de l. a marcha. 

Desmontagem e verificação da arvore primária. — (Referências a le¬ 
genda da fig 5-K). Retira-se a arruela de encosto (9) a engrenagem (40) 
o rolamento de agulhas (39), o anel sincronizador da 4 a (34), o anel 
interno do rolamento, o sincronizador de 3. a e 4 a e a engrenagem de 
3. a velocidade (32). Usar a prensa em combinação com as ferramentas 
VW 401, 411 e 435. Retira-se o rolamento de agulhas da 3. a . Desmonta- 
se o sincronizador de 3. a e 4. a velocidades. 

Verifica-se também se há desgaste excessivo na árvore primá¬ 
ria, a parte ranhadura e as sedes dos rolamentos. Mede-se o empena- 
mento, que não deve ultrapassar 0,01 mm medido na sede do mancai de 
agulhas da engrenagem de 3 a . As engrenagens de I a e 2. a só podem 
ser substituídas em conjunto. Mede-se a folga “a” indicada na fig. 9-K 
com um calibre de lâmina. A folga é de 1.1 a 0.8 mm. Se :òr menor 
que 0,60 mm, substituem-se os anéis de sincronização. 

Montagem — Antes de se colocar o corpo do sincronizador mon- 
ta-se o mesmo da seguinte maneira: passa-se sôbre o corpo do sincroni¬ 
zador a luva de sincronização de modo que fiquem em alinhamento os 
entalhes para as peças de retém e as ranhuras do corpo do sincro¬ 
nizador. Colocam-se as peças de trava e as molas deslocadas entie si. 

Monta-se a chaveta na árvore e coloca-se o anel de sincronização 
de 3. a velocidade (34) no cone de sincronização da engrenagem (32). 
Passa-se então o conjunto do sincronizador pela árvore primária, em¬ 
pregando a prensa em combinação com as ferramentas VW 401 (supor¬ 
te), 412 e 419. Monta-se a carreira interna do rolamento de agulhas da 
engrenagens de 4. a marcha, a arruela e o rolamento. 

O algarismo “4” marcado no sincronizador deve ficar voltado para a en¬ 
grenagem de 4, a velocidade. 

Montagem da caixa de mudanças . — Depois de montadas as árvores 
primária e secundária, pode-se montar a caixa de mudanças. 

_ Colocam-se as molas do dispositivo retém de engrenamento. 

Altura normal sem carga: 25 mm. Altura mínima: 23 mm. 
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— Coloca-se a haste do garfo de marcha-a-ré, com a guia da ala¬ 
vanca de inversão e a alavanca. 

— Colocam-se as hastes dos garfos de l, a e 2. a e de 3 a e 4. a e os 
reténs de engrenamento. Faz-se a verificação do bloqueio: engata-se 
em uma velocidade; a haste do outro garfo deve ficar bloqueada. 
Engrenando-se em l. a ou 2 a , as hastes das outras marchas ficam 
bloqueadas. 

— Coloca-se o rolamento de agulhas da árvore secundária em sua 
sede na carcaça. Coloca-se o rolamento de apoio da árvore primária 
com a prensa e o rolamento do pinhão. 

— Verifica-se o desgaste dos garfos. A folga entre o garfo de mu¬ 
dança e a engrenagem de marcha-a-ré ou a luva é de 0,1 a 0,3 mm. 
Substituem-se as peças com desgaste excessivo. 

— Resta colocar na tampa da caixa de mudanças o conjunto das 
duas árvores. Antes, porém, unem-se as árvores por meio de um anel de 
borracha passado ao redor da árvore primária e em tôrno da luva do 
sincronizador de l. a e 2. a . Coloca-se depois o garfo na luva de 3. a e 4, a , 
na árvore primária. As árvores são colocadas com facilidade com a 
prensa, o suporteVW 401 e as ferramentas VW 312 e 422. Nessa ope¬ 
ração a árvore secundária deve ser um pouco levantada, tendo-se cuida¬ 
do para que o garfo de 3 a e 4 a não fique prêso na haste deslizante 
da marcha a ré. 

— Monta-se o garfo de l. a e 2 a velocidades. 

— Coloca-se na alavanca de inversão o garfo de mudança de mar- 
cha-a-ré e a engrenagem corrediça de marcha-a-ré. 

— Regular os garfos, se preciso. 

A seguir, monta-se a tampa da caixa de mudanças na carcaça prin¬ 
cipal, tomando-se os seguintes cuidados: 

Limpam-se cuidadosamente todas as superficies de contacto. 

Substituem-se, se necessário, as buchas do garfo da embreagem e 
a de apoio do induzido do motor de partida. (VW 228 e 222). 

Coloca-se o rolamento de agulhas da árvore intermediária de mar 
cha-a-ré, a bucha espaçadora, e a seguir a própria árvore com arruela 
de incôsto e a engrenagem intermediária. Colocar o anel de trava. 

Colocam-se os calços de regulagem do pinhão (16, fig. 5-K) no 
rolamento (14) e o flange retentor (16) . Monta-se o garfo de marcha- 
a-ré e a engrenagem corrediça na alavanca de inversão. Engrena-se 
marcha-a-ré. Para facilitar a montagem, deve-se fixar dois pinos guia 
em dois furos diametralmente opostos do flange retentor. 
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Coloca-se a tampa da caixa de mudanças na carcaça e apertam-se 
os parafusos de fixação do flange retentor (18, fig. 5-K) a torção 
de 5 kgm. 

Apertam-se as porcas da tampa da caixa de mudanças a torção 
de 2 kgm. 

Resta montar a árvore primária. Oleia-se a superfície de contacto 
de vedador (4, fig. 5-K). Aparafusa-se a árvore (1), ao trem de engrena¬ 
gens pelo parafuso (3) até o batente e solta-se um pouco até que as es¬ 
trias coincidam com as da manga de acoplamento (12). 

Colocar a pressão os rolamentos de apoio do diferencial nas duas 
tampas laterais. Os rolamentos devem ficar perfeitamente assentados. 

Colocar a tampa lateral direita (sedan) ou esquerda (Kombi), un¬ 
tando levemente as superfícies de contacto com um veda-juntas. 

Colocar o diferencial, com os anéis de regulagem. 

Bloquear as engrenagens engrenando ao mesmo tempo em marcha 
a-ré e em 3. a ou 4. a . Apertam-se as duas porcas sextavadas da árvore 
primária e secundária com a chave torsimétrica a torção de 12 kgm e 
desaperta-se a seguir, apertando-as definitivamente a torção de 5 kgm 
travando-as depois. Coloca-se a caixa da alavanca seletora, com as hastes 
em ponto morto. 

SERVIÇOS MECÂNICOS DO DIFERENCIAL 

Folgas das semi-árvores nas planetárias. — Pág. 139. 

Desmontagem — A desmontagem se faz com mais facilidade se se 
usa o suporte VW 654/1 e consiste somente em destravar e destorcer 
as porcas que prendem a coroa à caixa dos satélites. O eixo dos saté¬ 
lites pode ser retirado depois que se retira o pino de retenção (19 
fig. 13-J). Depois de examinar as peças procede-se a montagem em 
sentido inverso. (V. pág. 125). 

Se foram mudadas peças desgastadas, inclusive os anéis de regula¬ 
gem, torna-se necessário regular novamente o diferencial, assunto de 
que nos ocuparemos a seguir. 

REGULAGEM DO DIFERENCIAL 

Como no modêlo anterior, a regulagem do pinhão e da coroa obede¬ 
ce a determinados critérios de precisão, a fim de se obter marcha silen 
ciosa e suave e desgaste mínimo das peças móveis. O deslocamento ideal 
entre o pinhão e a coroa, prèviamente determinado em máquina de pre¬ 
cisão, é obtido por anéis de regulagem, comotna transmissão empre¬ 
gada até 1961; a regulagem depende da espessura dêsses anéis. 
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Fig. 10-K _ Marcações no pinhão e na coroa, para o ajuste do diferencial: 

P — Número do grupo (não influi no cálculo) 

R — Medida teórica entre o eixo da coroa e a face frontal do pinhão. 

r_ desvio de “R” em centésimos de milímetros. 

Tipos de coroa e pinhão 


Klingelnberg (antigo) 
Klingelnberg (novo) - 
(com arruela de 
Oerlikon — Kombi — 
(com arruela de 
Gleason — Sedan — 
(com arruela de 
Oerlikon — Sedan — 
(com arruela de 


_ Kombi — R 

_ Kombi — R = 
pressão sôbre a 
R = 58,70 mm 
pressão sôbre a 
R = 58,70 mm 
pressão sôbre a 
R = 58,70 mm - 
pressão sôbre a 


= 59,70 mm — 8/33 
= 58,70 mm — 8/33 
engrenagem de 3.* velocidade) 
— 8/33 

engrenagem de 3.* velocidade) 
_ 8/35 

engrenagem de 3.* velocidade) 
_ 8/35 

engrenagem de 3. a velocidade) 


A medida entre o eixo do pinhão e a base da coroa (T+t) não é 
necessária para o ajuste. Em primeiro lugar, é preciso que esteja cor¬ 
reta a medida entre o centro da coroa e a face do pinhão. Essa medida 
(R) varia conforme o tipo da coroa e pinhão e está especificada acima. 


AJUSTE DO PINHÃO 


O pinhão está apoiado do lado do diferencial em um rolamento de 
esferas (14, fig. 5-K) e prêso a carcaça por meio de um flange retentor. 
O ajuste do pinhão se faz por meio de calços de regulagem situados 
entre o anel do rolamento do pinhão e a superfície de contacto do 
anel do mancai da carcaça. Ao mesmo tempo, mede-se a largura da 
carcaça entre ambos os rolamentos laterais do diferencial, já que essa 
medida é necessária para o ajuste da coroa. 

Ajuste e medida. — A superfície de contacto dos aparelhos de me¬ 
dição deve-se apresentar inteiramente limpa e os rolamentos bem postos 
em suas sedes. 

Aparafusar dois pinos de uns 100 mm de comprimento no anel 
retentor do rolamento cônico e colocar na carcaça a árvore secundá- 
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Fig. 11-K — A ilustração ao 
lado mostra o calibre VW 
289c dentro da carcaça e 
o relógio micrométrico do 
lado de fora preso em um 
dos estojos da tampa 

F — Comprimento do calibre 
J — Largura total da carcaça 
H — Deslocamento obtido 
N — Comprimento do pino 
de contato do calibre 
R — Distância entre o cen¬ 
tro da coroa e face do 
pinhão. 


ria completa, mas sem os calços de regulagem. Para evitar uma incli¬ 
nação do rolamento, a árvore deve ser prèviamente colocada na tampa 
da caixa de mudanças. 

Aperta-se a torção de 5 kgm o retentor do rolamento cônico, com 
dois parafusos deslocados de 180°. Coloca-se a tampa da caixa de 
mudanças. 

Coloca-se a tampa esquerda do diferencial e apertam-se bem as 4 
porcas opostas. 

Coloca-se o calibre VW 289c no anel interno do rolamento do 
diferencial. 

Aperta-se para dentro o pino do calibre e firma-se o mesmo nessa 
posição pelo parafuso de carretilha do calibre, a fim de que não toque 
na face do pinhão. 

Coloca-se a tampa direita da carcaça e apertam-se bem as 4 porcas 
opostas. 

Fixa-se um relógio micrométrico com seu suporte em um dos estô- 
jos da tampa do diferencial, como mostra a fig. 11-K. 

Vira-se o calibre VW 289c até que a seta fique exatamente na 
direção do eixo do pinhão. Solta-se então o parafuso de carretilha, até 
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que o pino do calibre encoste na face do pinhão e mantém-se essa po¬ 
sição apertando-se o parafuso de carretilha. 

' Vira-se o calibre de cêrca de 90° a esquerda ou a direita para que a 
posição do pino do calibre fique livre e não se desloque durante a mar- 

cacão da largura J da carcaça. 

Acerta-se a posição do relógio micrométrico para que o porr 
atinja a marcação Zero, e vira-se a carcaça de 180° Assim, o calibre 
de medição deslocar-se-á dentro da carcaça e se encostara, por seu pio 
prio pêso, na face interna do anel interno do rolamento da tampa di¬ 
reita da carcaça. Êsse deslocamento estará indicado P elo ponteiro do 
relógio micrométrico e, deverá ser somado ao comprimento do calibre, 
que é de 107,90 mm, mas que deve ser medido antes, pois po e apie- 

sentar variação. 


Comprimento do calibre: F (suposição) 
Leitura do micrômetro (H^ . 


107,90 mm 
+1,90 mm 


Largura J 


109,80 mm 


Obtidas essas medidas, retira-se a tampa direita da carcaça e 

também o calibre de medição VW 289 c. 

Mede-se com um paquímetro de profundidade, o comprimento o 

pino do calibre. Êsse valor, somado ao raio do aparelho, que e fixo, dará 
uma medida total que, se subtraída da medida de montagem para a 
distância entre o eixo da coroa e a face frontal do pinhão (R+r), que 
foi obtida na máquina de ensaio, dará como resultado a espessura do 

calço de regulagem a ser usado. 

Vamos esclarecer melhor o assunto com um exemplo. 


ra 


Raio do calibre VW 289c (suposição) .. 
Comprimento do pino do calibre (suposição) . 

Valor obtido na medição ... 

Medida teórica de montagem. 

Variação de r (marcação no pinhão) . 

Medida ideal de montagem .. 

Valor obtido na medição .. 

Diferença (espessura do calço) . 

A diferença entre o valor calculado por essas 
do calço não deve exceder de 0,04 mm. 


29,95 

mm 

. +28,95 

mm 

58,90 

mm 

59,70 

mm 

... +0,08 

mm 

59,78 

mm 

.. -58,90 

mm 

0,88 

mm 


medidas e a espessu- 
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Antes da montagem, mede-se com um micrômetro os calços de 
regulagem em 4 pontos equidistantes, e confere-se com o valor calculado. 

Há calços de regulagem com as seguintes espessuras: 0,15 — 0,2 
0,3 — 0,4 — 0,5 — 0,6 — 0,7 — 0,8 — 0,9 — 1,0 e 1,2 mm. 

Retira-se então a árvore secundária e colocam-se os calços de re¬ 
gulagem, tornando a montá-la para verificação do ajuste com o mesmo 
calibre VW 289 c. (Na fig. 5-K êste calço está designado pelo n.° 46) 



Fig. 12 — Medidas necessárias para o ajuste da coroa. 

M — distância entre a caixa do diferencial e o rolamento, no lado 
da coroa, engrenando a coroa no pinhão sem folga. 

K — folga dos dentes (constante: 0,25 mm. Fresagem Klingeln- 
berg: 0,22 mm). 

L — Comprimento da caixa do diferencial entre os apoios dos 
anéis. 

J — Largura da carcaça da transmissão entre os rolamentos do 
diferencial. 

1 — Anel de 2,8 mm de espessura. 
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AJUSTE DA COROA 

A coroa é aparafusada a caixa do diferencial que se apoia em rola¬ 
mentos em ambos os lados da carcaça da transmissão. O ajuste da 
posição da coroa só se efetua após o ajuste da pinhão , colocando-se anéis 
de regulagem em ambos os lados da carcaça (22 e 23, fig. 13-J). 

Para que se possa calcular as espessuras dos anéis de regulagem 
SI e S2 são necessárias as medidas designadas na fig. 12-K. 

Nas medidas para regulagem da coroa, coloca-se de seu lado um 
anel distanciador de 2,8 mm de espessura. Além disso, deve-se ter em 
conta que ambas as tampas laterais da carcaça tem de ser mantidas 
com uma tensão iniciai (V) de 0,10 a 0,18 mm, ou seja 0,14 mm em 
média, valor êsse que deve ser adicionado aos anéis de regulagem, sen o 

metade para cada um. 

Nota._Nas operações de medidas de modo algum deve ser usado 

um anel distanciador de espessura maior que 2,8 mm. A espessura 
deve ser controlada em 4 pontos equidistantes e a tolerância de varia¬ 
ção é de 0,03 mm. 

Modo de se realizar a medição. — Coloca-se o diferencial montado 
na carcaça com um anel de 2,8 mm de espessura colocado do lado 
da coroa, como se vê na fig. 12-K. A coroa deve se engrenar no pmhao 

sem folga nos dentes. 


Fig. 13-K — Medida da dis¬ 
tância entre a face do 
mancai da caixa do di¬ 
ferencial e a borda da 
calota da tampa direita. 
Atualmente, existe uma 
ferramenta própria para 
efetuar as mjedidas para 
ajuste do diferencial e 
seu uso está descrito à 
pág 162. 

Neste exemplo, fazemos 
referencia a transmissão 
da Kombi, cuja coroa se 
localiza do lado direito. 
No sedan a coroa se lo¬ 
caliza do lado esquerdo e 
essa medição seria feita 
na tampa esquerda. 
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— Coloca-se a tampa do lado do diferencial e firma-se a mesma com 4 
parafusos opostos. Essa tampa fica voltada para cima. 

— Coloca-se o calibre de profundidade com a extremidade angular na 
calota esférica da tampa direita (Kombi) ou esquerda (Sedan) e 
mede-se a distância entre o lado superior da calota e a face do man¬ 
cai na carcaça do diferencial (fig. 13-K). 

Marcar para a segunda medição os pontos de apoio do calibre. 

— Vira-se a carcaça de 90°. Assentar o diferencial no rolamento da 
outra tampa, martelando com uma peça de madeira colocada no 
eixo dos satélites, como mostra a fig. 14-K. 

— Tornar a medir no mesmo lado a distância entre o lado superior 
da calota e o colar do mancai da caixa do diferencial. 

Da diferença entre essas duas medições, resulta, tendo em conta 
o anel padrão de 2,8 mm de espessura, a distância total M, entre 
a caixa do diferencial e o rolamento. 


Exemplo: 

1. a medição. 

2. a medição . 

23,05 
- 22,60 

mm 

mm 

Diferença . 

0,45 

+2,80 

mm 

Somando-se a êsse valor a espessura do anel 
padrão — 2,80 mm . 

mm 


M — valor total. 

3,25 

mm 


Fig. 14-K — Modo de se des¬ 
locar o diferencial dentro 
da carcaça da transmis¬ 
são, para que o mesmo se 
assente no rolamento da 
tampa direita. (Kombi). 
Na transmissão do sedan, 
o deslocamento se faz 
para a tampa esquerda 
(V. fig. 13-K). 

Importante: as medições se 
fazem sempre do mesmo lado, 
ou seja, do lado da coroa. 
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Obtido o valor “M”, retira-se a tampa do lado da coroa e remove-se 

o diferencial de dentro da carcaça. 

Mede-se o comprimento da caixa do diferencial (fig. 15-K) entre 
os apoios dos anéis, com auxílio de um paquímetro. Também nessa ope¬ 
ração deve-se ter um anel padrão de 2,8 mm de espessura no lado 

da coroa. 


Exemplo: 

Comprimento da caixa do diferencial (obtido) .. 
Espessura do anel de medição .^. 

1 

Comprimento total L ..*. 


105,90 mm 
—2,80 mm 


103,10 mm 



Fig. 15-K — Modo de se me¬ 
dir o comprimento da 
caixa do diferencial, com 
um paquímetro, tendo 
um anel padrão com a 
espessura de 2,8 mm no 
lado da coroa. 


A largura da carcaça entre os rolamentos já foi obtida com o cali¬ 
bre VW 289 c, por ocasião do ajuste do pinhão. Essa medição deu 
109,80 mm para a largura J. 

Já se tem assim todos os elementos para o cálculo das espessuras 
dos anéis, cujas fórmulas veremos a seguir. 


EXEMPLO DE CÁLCULO DAS ESPESSURAS DOS ANÉIS. 


Anel de regulagem do lado da coroa (Sl). 

V 

Fórmula. S 1 = M — K -\ 

2 
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Vamos substituir nesta fórmula os valores obtidos nas medições. 
M — Folga axial da coroa até o pinhão, sem calços 3,25 mm 


K _Folga dos dentes — constante . 0,25 mm 

V'2 — Metade da tensão sobre os rolamentos 

do diferencial . 0,07 mm 


Substituindo-se êsses valores teremos; 

51 — 3,25— 0,25 + 0,07 = 3,07 mm. 

Anel de regulagem 52 (do lado oposto a coroa). 

52 = J - L - SI + V. 


j — profundidade da carcaça ... 109,80 mm 

I, —, comprimento da carcaça do diferencial 103,10 mm 

V — tensão inicial . 0,14 mm 


Substituindo-se êsses valôres, teremos: 

S2 = 109,80 - 103,10 - 3,07 + 0,14 = 3,77. 

Os anéis de regulagem são disponíveis em espessuras de 2,8 a 3,9 mm 
a variação de 0,lmm de um para o outro. Arruelas de 0,25 mm tornam 
possíveis ajustes com variação de até 0,05 mm de tolerância. 

Antes de se colocarem os anéis, mede-se sua espessura em 4 pontos 
equidistantes. O desvio máximo permitido é de 0,03 mm. 

Como na transmissão 1961, as espessuras dos anéis devem ser 
aumentadas ou diminuidas para as dimensões mais próximas disponí¬ 
veis, mas a tensão inicial deve ser mantida dentro dos limites de to¬ 
lerância, isto é, 0,10 a 0,18 mm. 

Exemplo: 

Espes. calculada p/S2: 3,77 mm Arredondando Sl: .. 3,05 mm 

Espes. calculada p/Sl: 3,07 mm Arredondando S2: .. 3,75 mm 

Soma . 6,84 mm Soma . 6,80 mm 

A diferença está dentro da tolerância. 
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AJUSTE 


DO DIFERENCIAL COM 
FERRAMENTAS VW 


Ajuste do pinhão 

A regulagem do pinhão e da coroa 
se torna mais fácil e precxsa com au¬ 
xílio de ferramentas e dispositivos VW 
modernos, como se segue: 

1 — Coloca-se a caixa de mudanças 
montada na carcaça, sem os calços de 
ajuste do pinhão. Colocam-se arruelas 
de trava e apertam-se os parafusos a 
torção de 5 kgm (Fig. 16-K). 

2 — Colocam-se os rolamentos nas 
respectivas tampas (Prensafer¬ 
ramentas VW 401, 408 e 441). Coloca- 
se a tampa direita com sua junta e 
apertam-se bem os parafusos. 



Fig. 16 -K 


3 _ Coloca-se o calibre de medida 

VW 289d na peça de insepção e de¬ 
pois, nesse mesmo calibre o relogio 
micrométrico com um pino de medida 
de 5 mm. Acerta-se o ponteiro para 
zero, deixando-se a folga inicial de 1 
mm. (Fig. 17-K). 

4 — Coloca-se o calibre dentro da 
carcaça e a seguir a tampa esquerda 
com sua junta. Fica assim o calibre 
entre os 2 rolamentos do diferencial. 


5 _ Gira-se cuidadosameete o cali¬ 

bre até que o pino dp relógio se en¬ 
coste na face do pinhão,^ contmuando- 
se a girar até que o relogio marque o 
máximo. (Fig. 18-K). 

Êste valor será somado a medida 
real do calibre se o deslocamento do 
ponteiro foi no sentido anti-horano ou 
subtraído se o deslocamento foi no 
sentido horário. Quando o valor R do 
conjunto fôr de 59,70 (V. legenda da 
fig. 10 -K), poderá o ponteiro do re¬ 
lógio se deslocar no sentido anti-ho- 
rário. . 

Com o resultado dessa medida ja se 
poderá obter a espessura do calço de 
ajuste do pinhão. No exemplo a seguir 
supõe-se que o conjunto seja de fresa- 
gem Gleason ou Klingelnberg Refor- 
çado <K), cujo valor “R” é de 58,70: 


Medida real do calibre 
com a peça de medida 

Resultado da medida con¬ 
siderando a folga ini¬ 
cial de 1 mm . 

Medida de instalação s/ 
calços . 


58,70 mm 

— 0,56 mm 
58,14 mm 



Fig. 17-K 


Fig. 18 -K 
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(Note-se que a medida 58,14 é me¬ 
nor que a medida prescrita de 58,70 
pois o pinhão está apoiado na face da 
carcaça, sem os calços, e, portanto, 
avança mais dentro da carcaça). 

A espessura do calço de ajuste será 
igual a diferença entre a medida pres¬ 
crita “R”, somada ao desvio “r” gra¬ 
vado no pinhão e a medida de insta¬ 
lação encontrada, isto é, 58,14 mm. 

Medida teórica de 

instalação (“R”) . 58,70 mm 

Desvio “r” marcado 
no pinhão . + 0,24 mm 


58,94 mm 

Medida de instalação 

sem calços de ajuste —58,14 mm 
Espessura do calço - 

de ajuste: . 0,80 mm 

Continuam as operações para obten¬ 
ção de medidas para ajuste da coroa: 

6 — Prende-se a um dos estojos da 
tampa esquerda do diferencial o su¬ 
porte do dispositivo VW 297 e a êste 
suporte fixa-se o relógio micrométrico 
cujo ponteiro deverá acertar-se para 
zero (Fig. 19-K). 

7 — Gira-se a carcaça de 180° (o 
relógio ficará voltado para baixo). O 
calibre se deslocará dentro da carca¬ 
ça, repousando sôbre o rolamento da 
tampa esquerda e êsse deslocamento 
será medido pelo relógio. Êsse valor, 
domado a medida real do calibre, que 
é fixa, dará a largura total ("J”) da 
carcaça: 

Medida real do calibre 107,88 mm 
Deslocamento registrado +1,82 mm 
Profundidade da 

carcaça (J) . 109,70 mm 

8 — Obtida essa medida, deve-se 
retirar o calibre, para o que coloca-se 
a carcaça na posição horizontal, reti¬ 
ra-se o suporte do relógio e a tampa 
esquerda. Encosta-se o fuso do dispo¬ 
sitivo VW 297 na tampa direita pren¬ 
dendo-o na carcaça. Fazendo-se pres¬ 
são no fuso pode-se retirar a tampa 
esquerda com o calibre (Fig. 20-K). 

9 — Retiram-se os 4 parafusos do 
retentor do rolamento do pinhão e pu¬ 
xa-se a -caixa de mudanças da car¬ 
caça. 

10 — Colocam-se os calços de ajus¬ 
te do pinhão e regulam-se os garfos 
(V. “Regulagem dos Garfos”, adian- 



Fig. 19-K 



Fig. 20-K 


te). Monta-se depois a caixa na car¬ 
caça definitivamente, com os calços de 
ajuste no lugar. 

Ajustagem da coroa 

1 — Deve-se primeiramente obter a 
largura da caixa do diferencial, com 
o emprêgo do dispositivo VW 287, da 
seguinte maneira: coloca-se no dispo¬ 
sitivo VW 287 o relógio micrométrico 
com um pino de 28 mm (fig. 21-K). 
Coloca-se a peça de ajuste na super¬ 
fície polida para o diferencinal, e acer¬ 
ta-se para zero o ponteiro do relógio. 
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2 — Levanta-se ligeiramente o pino 
do relógio para que se possa colocar 
no dispositivo o diferencial montado, 
tendo um anel padrão de 2,8 mm de 
espessura do lado da coroa. Deixa-se 
então que o pino do relógio repouse 
sôbre a face da caixa do diferencial, 
como mostra a fig. 21-K. O desloca¬ 
mento medido pelo relógio somado a 
medida real do calibre dará o com¬ 
primento “I” da caixa do diferencial. 
(Essa medida pode ser obtida com um 
paquímetro, como mostra a fig. 15-K). 

Exemplo: 

Deslocamento do ponteiro + 0,39 mm 

Medida real do calibre +102,51 mm 
Comprimento da caixa 

do diferencial . 102,90 mm 

3 _ Coloca-se o diferencial na car¬ 

caça, com o dispositivo VW 297, le¬ 
vando-se em conta que, no sedan, o 
diferencial se coloca pelo lado esquer¬ 
do, tendo a tampa direita no lugar e 
na Kombi, coloca-se o diferencial pelo 
lado direito, tendo a tampa esquerda 
no lugar. A instalação do diferencial 
com o auxílio do dispositivo VW 297 
assim se realiza: 

a) — Coloca-se o diferencial entre 
as placas de pressão do dispositivo, 
como se vê na fig. 22-K apertando-se 
bem as porcas que devem ficar do 
lado oposto ao da coroa. 

b) — Coloca-se o diferencial na car¬ 
caça tendo um anel padrão de 2,8 mm 
de espessura do lado da coroa e re¬ 
põe-se a tampa esquerda (sedan), ou 
direita (Kombi) com a junta respecti¬ 
va. A torção de apêrto das porcas da 
tampa é de 2 kgm. 

c) — Encosta-se o fuso do disposi¬ 
tivo na tampa esquerda (sedan) ou 
direita (Kombi) e apertam-se as por¬ 
cas de fixação do mesmo a tampa. 

d) — A fim de fixar a árvore do 
pinhão, aparafusa-se a peça de tração 
do dispositivo na tampa da caixa de 
mudanças (fig. 23-K). 

e ) _Vira-se a carcaça e, com duas 

porcas sextavadas da tampa, fixa-se 
o suporte do relógio micrometnco P ara 
medida da folga dos dentes nos dois 
pinos de tração do dispositivo, como 
se vê na fig. 24-K. Nesse mesmo lado, 
oposto ao da coroa, fixa-se o suporte 
do relógio mierométrico que mede o 
deslocamento axial do diferencial. 
Êsse relógio aparece de frente na fig. 
24-K e seu pino vai descançar sobre 



Fig. 22-K 


o suporte do outro relógio. Depois de 
colocados os suportes, colocam-se os 
dois relógios micrométricos. 

4 _ Com auxílio do fuso, mtroduz- 

se o diferencial até que êste repouse 
sôbre o rolamento do lado da coroa. 
Acerta-se o relógio que mede o des¬ 
locamento axial para 2,8 mm, que e 
a espessura do anel padrão colocado 
do lado da coroa. Empurrando-se o 
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fuso, mede-se o deslocamento axial, 
tendo a coroa voltada para baixo e o 
rolamento do lado do diferencial bem 
assentado, a fim de evitar erros na 
medição, (Fig. 2S-K). 

5 — Gira-se p diferencial em ambos 
os sentidos, até o limite dos batentes. 
Coloca-se uma chave de 32 mm na 
porca da árvore do pinhão e prende- 
se o diferencial na posição media entre 
os batentes. 

6 — Mede-se a folga dos dentes (re¬ 
lógio lateral). 

7 _ Desloca-se então o diferencial, 

com ajuda do fuso da ferramenta na 
direção do pinhão, até obter-se uma 
folga entre os dentes compreendida 
entre 0,20 a 0,22 mm (Fig. 25-K). 
Sempre que se medir a folga entre os 
dentes deve-se soltar o fuso. O deslo¬ 
camento do diferencial dentro da car¬ 
caça será indicado pelo relógio corres¬ 
pondente. 

8 — A espessura db calço de regu- 
lagem Sl, do lado da coroa está indi¬ 
cado no relógio que mede o desloca¬ 
mento axial do diferencial dentro da 
carcaça. Supondo-se que o relógio in¬ 
dicou 3,15 mm, tomemos o seguinte 

exemplo: 

Leitura inicial do relógio 
(espessura do anel padrão) 2,80 mm 

Deslocamento axial até a 
folga dos dentes prescrita — 0,35 mm 


Leitura final do relógio 
(espessura do calço Sl) ... 3.15 rr. 

A êsse valor deve-se adicionar s 
metade da tensão inicial, ou seja. 0.07 
mm, de modo que a espessura do anel 
Sl será de 3,22 mm. 

9 — A espessura do anel S2 se cal¬ 
cula segundo a fórmula S 2 =J—L—Sl 


J — Profundidade da 

carcaça .. 109,70 mm 

L (larg. do diferencial) —102,90 mm 
Sl .. —3,15 mm 


Valor de S2 . 3,65 mm 


A êsse valor deve-se somar também 
metade da tensão inicial sobre os ro¬ 
lamentos, ou seja, 0,07 mm, o que dá 
como espessura final d£> anel S2, 
3,72 mm. 


Os anéis de ajuste são disponíveis 
em espessuras de 2,80 a 3,90 mm, com 
aumento progressivo de 0,10 mm. Como 


Fig. 23-K 
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já vimos anteriormente pode-se lançar 
mão de calços suplementares de U,2í> 
mm de espessura, com o que se^ con¬ 
segue graduações com aproximaçao de 
0,05 mm. A diferença entre o valor 
calculado e a soma das espessuras dos 
calços encontrados não pode exceder 
de 0,03 mm. 

10 — Retira-se o suporte do relógio 
micrométrico, para medida do deslo¬ 
camento axial do diferencial, retira- 
se a tampa do lado do diferencial e, 
com auxílio do fuso do dispositivo 
prêso na tampa oposta ao diferencial, 
pode-se remover o diferencial. 

11 — Já na parte final da monta¬ 
gem, coloca-se a árvore primária no 
lugar e o diferencial, já com os calços 
de ajuste, cujo lado chanfrado deve 
ficar voltado para o diferencial. 

12 — Verifica-se novamente a folga 
dos dentes com a coroa em diversas 
posições, e com auxílio do relógio 
próprio, ainda montado no lugar. A 
folga dos dentes deve estar compreen¬ 
dida entre 0,17 a 0,25 mm. A diferen¬ 
ça entre as leituras não deve ultrapas¬ 
sar o limite de 0,05 (Fig. 26-K). 

13 — Retira-se o suporte do reló¬ 
gio micrométrico, os pinos de tração 
e as placas do dispositivo. 


Regulagem dos garfos 

A regulagem correta dos garfos só 
é possível com o auxílio do dispositivo 
VW 294 e o processo é o segumte: 

1 — Coloca-se no dispositivo a cai¬ 
xa de mudanças completa, com os cal¬ 
ços do pinhão e com a junta da tampa 
da caixa. Apertam-se 4 porcas da 
tampa. 

2 — Prende-se o flange retentor do 
rolamento do pinhão com dois para¬ 
fusos diagonalmente opostos, a torção 
de 5 kgm. (Fig. 27-K). 

3 — Coloca-se a alavanca do dispo¬ 
sitivo nas estrias da árvore primária 
para prendê-la e engrena-se l. a ou 2. a 
velocidade. 

4 — Apertam-se as porcas das ár¬ 
vores primária e do pinhão a torção 
de 12 kgm desapertam-se as mesmas 
a seguir e toma-se a apertá-las com 
5 kgm. 

5 — Monta-se na carcaça a caixa 
da alavanca seletora dos garfos. 



Fig. 26-K 


6 _Regulam-se os garfos de 1. /2. 

e 3 &/ 4 a velocidades de tal maneira 
aue se movimentem livremente na 
ranhura da manga de engrenamento, 
não só quando estiver em ponto mor¬ 
to, como também engrenado na res¬ 
pectiva marcha. 

7 _A regulagem do garfo de mar¬ 

cha a marcha-a-ré é feita de tal ma¬ 
neira que, estando engrenada a z. 
velocidade, a engrenagem corrediça de 
marcha-a-ré fique entre a manga de 
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Fig. 27-K ’ 


engrenamento e a engrenagem de 2. a 
mas com à marcha-a-ré engrenada, ela 
se engrene completamente na engrena¬ 
gem da manga de engrenamento de 
l. a e 2. a velocidades. 


AJUSTAGEM DA PRESSÃO DE 
MONTAGEM DA ÁRVORE 
DO PINHÃO 

A arruela de pressão da árvore do 
pinhão (33, fig. 5-K) deve ter um 
curso de 0,17 ± 0,01 mm. O curso 
excessivo pode ocasionar escape da 
2 . a marcha e se muito justo dificulta 
o movimento interno. O ajuste se faz 
com auxílio do dispositivo VW 299 
para determinar a espessura do calço 
de ajuste (41, fig. 5-K) e o processo 
é o seguinte: 

Monta-se a árvore do pinhão até a 
engrenagem de 3. a velocidade. Veri¬ 
fica-se a folga indicada na fig. 7-K. 
Coloca-se na árvore a luva do dispo¬ 
sitivo apoiando-a no batente da en¬ 
grenagem da 4. a velocidade (Fig. 
29-K). Acerta-se o relógio para zero 
e substitui-se o pino de medida por 
um com 28 mm de comprimento. A 
ponta do pino encosta na engrenagem. 
A seguir, coloca-se na base do dispo¬ 
sitivo a bucha espaçadora (31, fig. 
5-K). Retira-se o dispositivo da ár- 



Fig. 28-K 



Fig. 29-K 


vore e coloca-se o mesmo na base. O 
ponteiro marcará a diferença entre a 
distância entre o batente da engrena¬ 
gem de 4_ a na árvore o a engrenagem 
de 3. a e o comprimento da bucha. 
Essa diferença será ocupada pela 
arruela de pressão e o calço.. (Fig. 
30-K). 

A espessura da arruela de pressão 
é de 1,0,4 mm, mas como deve sofrer 
um achatamento de 0,17 mm, deve-se 
considerar a soma desses valores como 
espessura final. Assim, a espessura do 
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calço de ajuste sera igual a diferença 
entre o valor, encontrado na medida 
com o dispositivo e a espessura da 
arruela de pressão. 

Exemplo — Se o relógio acusou 
uma diferença de 1,80 pun, a es- 

pessura do calço sera A =q mm 
1 80 — (1,04 + 0,17) o que da 0,59 mm, 

oú aproximando-se, 0,60 mm para a 
espessura do calço. 

Os calços são disponíveis com as es¬ 
pessuras de 0,15 mm, 0,20 mm, 0,25 
mm, 0,30 mm, 0,40 mm, 0,60 mm, 
0,80 mm, 1,00 mm e 1.20 mm. 


Fig. 30-K 



ESPECIFICAÇÕES: 

RAZÕES DE DESMULTIPLIGAÇÃO 

Sedan, Karmahn Ghia e Utilitários 

M. a ré — 1 : 3,88 

1. a — 1 : 3,80 

2 , a — 1 : 2,06 

3 a _ 1 : 1,32 

4 a — 1 : 0,89 

Bmpenamento máximo do árvore primária, no altura do «fomento de 
agulho * da engrenagem de 3." velocidade: 0,01 mm. 
folga entre os anéis sincronizadores e as faces das engrenagens de 
et” veZdade, na árvore primário: 1,1 a 0,8 mm. Tolerância-, 

Tol^Tentre as faces das engrenagens de I.» . 2 ; « no árvore secunda- 
rio e o* anéis sincronizadores: 1.1 a 0,8 mm. Tolerância: 0,60 mm. 
Folgo entre o engrenagem de I.* velocidade e a arruela de encosto : 

0,10 a 0,25 mm. 

Folga entre a parte boleada da extremidade chata da serm-arvore 
diâmetro interno da planetária: 0,03 a 0,1 mm. (Fig. 27-J). 

Folgo entre a parle chata da semi-árvore e os calços de articulaçao: 

0,05 a 0,23 mm. 
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SUSPENSÃO DIANTEIRA 
"1200"/ "1300", K. Ghia, Utilitários 

SUSPENSÃO TRASEIRA 
"1200", "1300", K. Ghia, Utilitários 

SISTEMA DE DIREÇÃO 

Todos os modelos, exceto parte 
do sistema do SP-1/2 

SISTEMA DE FREIOS 

"1200", "1300", K. Ghia, Utilitários 


Outros modelos — V. o índice. 



Fig. 1-L _ Parte esquerda da suspensão dianteira do sedan 


1 _ Corpo do eixo dianteiro 

2 —- Braços da suspensão 

3 — Batente de borracha 

4 — Amortecedor 

5 _ Barra de direção esquerda 

6 — Tambor do freio 

7 — Porca da roda 


8 — Furo de inspeção 

9 — Ponteira da barra de direção 

10 — Caixa de direção 

11 —. Parafuso de regulagem 

12 — Contra-porca 

13 — Bujão de abastecimento 

14 — Acoplamento de borracha 


A ilustração acima mostra a suspensão dos modelos a í®“ ae *L “jíiíZs es em 
trutura básica se conserva até hoje, mas foram intr ^ u £^ 
seus elementos. As suspensões modernas, do sedan e da Kombi estão ilust 

pelas figuras 2 e 3-L. 
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SUSPENSÃO DIANTEIRA 
(Sedem — Karmann Ghia — Utilitários) 

A suspensão dianteira de todos os veículos Volkswagen é do tipo 
de feixes de torção transversais, laminados, e apresenta pequenas di¬ 
ferenças de ordem construtiva entre os sedans e os utilitários, no for¬ 
mato da ponta do eixo (manga de eixo) no número de lâminas doa 
feixes e em seu comprimento e em detalhes de fixação a estrutura 
do chassis. 

As figs. 1, 2 e 3-L, mostram detalhadamente a suspensão dianteira 
sob vários ângulos e aspectos. Como se vê, existem dois feixes de torção, 
um superior e outro inferior, encerradas em dois tubos paralelos, 
(figs. 2 e 3-L). As extremidades dos feixes de torção se prendem aos 
braços da suspensão (fig. 1-L) um direito e outro esquerdo, aos quais 
se prendem os suportes das pontas de eixos. Os feixes, internamente, 
se encaixam em retentores fixos a parte média dos tubos, os quais 
impedem que os mesmos girem. Os braços da suspensão se apoiam em 
buchas de fibra (8, fig. 2-L). 

Os amortecedores, um de cada lado (4, fig. 1-L) são do tipo telescó¬ 
pico, de dupla ação e se colocam entre os braços inferiores da suspensão 
e a parte superior dos suportes dos tubos. 

Nos sedans, tôda a suspensão é prêsa a estrutura do chassis por 4 
parafusos (6, fig. 2-L), pela parte da frente, enquanto nos utilitários 
êsses parafusos são em número de 8, (6, fig 3-L), 4 para cada lado. 

MANUTENÇÃO 

O cuidado essencial é a lubrificação periódica das articulações pro¬ 
vidas de graxeiras a cada 1.250 km ou a menores intervalos se o veículo 
trafegar continuamente em estradas poeirentas. Eventualmente substi¬ 
tuem-se as borrachinhas dos amortecedores, e também êsses últimos, 
quando sua ação se mostrar deficiente, ou seja, quando o carro con¬ 
tinuar oscilando muito depois de passar sobre as ondulações da estrada, 
À intervalos de 25.000 km lubrificam-se os rolamentos das rodas, para 
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Fig. 2-L_ Suspensão dianteira do sedan e do Karmann Ghia 


1 _ Corpo do eixo dianteiro 

2 - - Graxeira 

3 — Guia para a carroceria 

4 — Batente de borracha 

5 — Chapa travadora do parafuso 

6 — Parafuso sextavado 

7 _Bucha de fibra do braço da sus¬ 

pensão 

8 _ Braço oscilante da suspensão 

(superior) 

g _ Anel de borracha do braço osci¬ 

lante 

0 — Braço da suspensão inferior 
1 — Parafuso sextavado 
3 — Arruela de pressão 

3 — Porca sextavada 

4 — Prisioneiro do braço da sus¬ 

pensão 

5 — Pino cilíndrico 

6 _ Ponta do eixo (esquerda) 

7 — Pino cilíndrico 

8 — Suporte da ponta do eixo 


19 — Graxeira 

20 — Bucha do pino mestre 

2 1 — Rolamento de agulhas do pino 

da suspensão 

22 _Pino mestre da direção 

23 e 24 — Arruelas de pressão 

25 _ Capa de proteção do pino mestre 

26 — Pino da suspensão 

27 — Arruela de regula gem do pino 

da suspensão 

28 — Tambor de freio dianteiro 

29 _ Rolamento interno da roda dian¬ 

teira 

jH _ Bucha (anel) espaçadora do ro¬ 

lamento interno 

31 — Anel de vedação da roda dian¬ 

teira 

32 _ Rolamento externo da roda di¬ 

anteira 

33 — Arruela de pressão 

34 _ Porcas sextavadas da roda (por¬ 

ca e contra-porca) 

35 — Arruela de trava 
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o que os mesmos devem ser retirados, limpos e reengr.axados com graxa 
para rolamentos. O ajuste dos pinos dos suportes das pontas do eixo 
(mangas de eixo) será explicado adiante. 

SERVIÇOS MECÂNICOS 

A suspensão requer poucos serviços mecânicos, pois é leve, resis¬ 
tente, e com poucas peças sujeitas a desgastes. Eventualmente, regulam- 
se os pinos de fixação do suporte da ponta de eixo, o que está descrito 
no capítulo “Sistema de Direção”. Pode ocorrer a necessidade de substi¬ 
tuição de uma ou mais buchas de fibra que suportam os braços da sus¬ 
pensão, o que se descreve a seguir: 

Suspende-se o carro em cavaletes, retiram-se as rodas, pratos do 
freio, pontas do eixo e suportes das pontas do eixo e os amortecedores. 

Retiram-se os braços da suspensão, destorcendo-se os parafusos 
(38, fig. 2-L) que os prendem a barra de torção. 

Basta então que se retirem as porcas e os parafusos de ancoragem 
do feixe de torção ao suporte central e puxa-se o feixe. 

Retiram-se as graxeiras da bucha de fibra e, com auxilio de um 
extrator próprio, VW 638, retira-se a bucha de fibra externa (8, fig. 3-L) 
e a interna. 

Limpam-se os tubos e colocam-se as buchas novas com auxílio de 
um tubo com diâmetro externo igual ao diâmetro externo da bucha 
(VW 273 a/b.). Nessa colocação, observe-se que a ranhura de lubrificação 
da bucha esteja voltada para a graxeira. A folga entre os braços da 
suspensão e as buchas de fibra deve ser de 0,20 a 0,27 mm. Se fôr pre¬ 
ciso mandrilar as buchas, usa-se o mandril VW 274 a/b. 

Retirada da suspensão — É êsse um serviço pouco comum, mas se 
preciso, deve ser feito na seguinte ordem: 


36 — Tampa do tambor esquerdo 

37 — Feixe de torção 

38 — Parafuso para fixação do feixe 

de torção 

39 — Contra-porca 

40 — Estabilizador 

41 c 42 — Mancais de borracha do 

estabilizador 

43 — Prezilha da braçadeira grande 

44 — Prezilha da braçadeira pequena 

45 — Braçadeira grande 


46 — Braçadeira pequena 

47 — Chapa intermediária grande 

48 — Chapa intermediária pequena 

49 — Amortecedor 

50 — Tubo para a bucha de borracha 

51 — Buchas de borracha 

52 — Parafuso do amortecedor 

53 e 54 — Arruelas dentadas 

55 — porca sexta vada 

56 — Arruela 
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Fie 3-L - Suspensão dianteira da Kombi. No modêlo “1500 " as buchas de fi¬ 
bra externas foram substituídas por rolamentos de agulha e foi acrescen¬ 
tado um estabilizador que não aparece na ilustração acima. 


1 — Corpo da suspensão 

dianteira 

2 — Bucha do eixo da 

alavanca dc direção 

3 — Batente de borracha 

4 — Graxeiras 

5 — Arruela trava 

6 — Parafuso sextavado 

7 — Chapa compensadora 

8 — Bucha de fibra do 

braço da suspensão 

9 — Braço da suspensão 

(inferior) 

40 _ Anel de borracha do 

braço oscilante 

11 — Braço da suspensão 

(inferior) 

12 _ Parafuso sextavado 

13 — Arruela 

14 _ Arruela de pressão 

15 — Porca sextavada 

16 — Contra-pino 

17 — Ponta do eixo (man¬ 

ga de eixo) 


18 — 

19 — 

20 — 


21 - 
22 

23 - 

24 • 

25 

26 

27 

28 

29 

30 

31 

32 

33 


34 — 


Bucha do pino mes¬ 
tre 

Graxeira 

Braçadeira esquerda 
do tubo flexível do 
freio 

Arruela de pressão 
Peça intermediária 
Graxeira 

Parafuso cilíndrico 
Arruela de pressão 

- Porca sextavada 
Bucha para o tubo 
flexível do freio 

- Pino mestre inferior 

- Pino mestre superior 4g 

- Graxeira 

- Rolamento de agu- 4g 

lhas 47 

- Arruela de encosto 49 

- Anel de borracha ve- 49 
dador do pino mes¬ 
tre 


35 — 

36 — 

37 — 

38 — 

39 — 

40 — 

41 — 

42 — 

43 — 

44 — 


Arruela de vedação 
do pino mestre 
Espaçador do pino 
mestre 

Pino da suspensão 
Arruela de regula- 

gem x - J 

Capa de proteção do 
pino da suspensão 
Arruela protetora do 
anel vedador 
Parafuso de união 
dos pinos mestres_ 
Arruela de pressão 
Porca sextavada 
Tambor do freio 
Rolamento interno 
Bucha espaçadora 
interna 

Anel de vedação 
Anel espaçador 
. Rolamento externo 
. Arruela de pressão 
do rolamento ex¬ 
terno 
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SEDAN 


Suspende-se o carro sôbre cavaletes. 

Retiram-se as rodas dianteiras, desligam-se as tubulações do freio 
hidráulico, o cabo do velocímetro em sua ligação com a roda, e a barra 
direita da direção. Usar o s ac a-ponteiras VW 266 h. 

Desliga-se o acoplamento de borracha da coluna de direção. 

Retiram-se os dois parafusos M-10 de fixação do eixo dianteiro a 
carroçaria. 

Retiram-se os 4 parafusos que prendem os tubos da suspensão ao 
chassi, tendo um macaco de carrinho suportando a suspensão. 

A remontagem se faz em sentido inverso. 


Fig. 4-L — Modo de se colo¬ 
car a bucha de fibra in¬ 
terna com a ferramenta 
VW 273 a para o sedan e 
Karmann Ghia e VW 
273 b para os utilitários. 



50 — Porca sexiavada do 

cubo da roda 

51 — Arruela ou chapa de 

travamento 

52 — Tampa do tambor 

de freio 

53 — Feixe de torção 


54 — Parafuso de fixação 

do feixe de torção 

55 — Contra porca do pa¬ 

rafuso 

56 — Amortecedor 

57 — Tubo para a bucha 

de borracha 


58 — Bucha de borracha 

59 — Parafuso do amor 

tecedor 

60 — 61 — Arruelas 
62 — Porca sextavada 
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UTILITÁRIOS 


Suspende-se o carro em cavaletes, no carrinho próprio ou em 

Retiram-se as rodas e desligam-se as tubulações do freio hidráulico, 
e o cabo do velocímetro. Retira-se a chapa de proteção em baixo dos 
DGdâiS 

As extremidades dos tubos de freios devem ser obturadas com peda¬ 
cinhos de madeira, a fim de eVitar a penetração de sujidade. 

Desliga-se a haste de comando da caixa de mudanças em sua li¬ 
gação com a alavanca, assim como o cabo de comando da embreagem. 

Desligam-se as barras de direção, o amortecedor de direção e a 

alavanca de direção. 

Antes de se retirarem todos os parafusos que prendem a suspensão 
a estrutura do chassi, deve-se colocar embaixo da mesma, para susten¬ 
tá-la um macaco de carrinho (4 parafusos de cada lado). ^ 

Naturalmente, depois de feitas as substituições necessárias pro¬ 
cede-se a remontagem em sentido inverso e faz-se a “sangria’ nos freios. 

Se se verificar que existe um certo espaço entre as faces de con¬ 
tacto dos suportes dos tubos e as faces de contacto das longarmas, esse 
espaço deverá ser preenchido por folhas de compensação, disponíveis 
nas espessuras de 0,5 e 1,00 mm. Não se deve apertar os parafusos de 
fixação para eliminar êsse espaço, pois ocorrera empenamento dos 
suportes. (Essas chapas são designadas pelo n,° 7, fig. 3- ). 


Fig. 5-L _ Modo de se reti¬ 

rar uma barra de torção. 
A reposição se faz do 
mesmo modo. 
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SUSPENSÃO TRASEIRA 
(Sedon - Karmann Ghia - Utilitários) 

As diferenças entre as suspensões traseiras dos sedans e utilitários 
são mínimas e se resumem em certos detalhes de medidas, de modo que 
estudar em os as suspensões em conjunto, citando as diferenças quando 
necessárias. 


A suspensão é do tipo de barras de torção, uma para cada roda, do 
tipo tubular, fixas por ranhuras a estrutura central do chassis e as 
placas da suspensão, como se vê detalhadamente na fig. 1-M que mostra 
a suspensão desmontada por completo. A placa (35) suporta em uma 
extremidade a carcaça do rolamento da roda (10, fig. 1-M) e na outra 
fixa-se a barra de torção (34). Nos utilitários, que possuem uma caixa 
de redução nas rodas traseiras, a placa da suspensão (“facão”) se 
prende a carcaça da caixa de redução. 

Os serviços mecânicos relativos aos cubos das rodas, rolamentos e 
semi-árvores estão descritos no capítulo que trata da caixa de mudan¬ 


ças e diferencial. 

Ranofão de uma barra de torção 

1 — Coloca-se o carro sôbre cava¬ 
letes, soltando prèviamente os para¬ 
fusos da roda traseira correspondente, 
que será depois retirada. 

2 — Soltam-se os cabos do freio de 
estacionamento de sua alavanca. 

3 — Com uma talhadeira (bedame) 
marcar a posição do braço da suspen¬ 
são gtn relação ao flange de apoio da 
semi-árvore (10 fig. 1-M). 

4 — Retirar o parafuso inferior do 
amortecedor. 

5 — Retirar os parafusos de fixação 
da placa da suspensão ao fl an ge da 
semi-árvore no sedan e a caixa de. re¬ 
dução nos utilitários. 

6 — Retirar os parafusos da tampa 
do mancai do braço da suspensão (4), 
fig. 1-M) e retirar a tampa (38, 39). 

7 — Pode-se então retirar o braço 
ãa suspensão e os dois anéis (coxins) 
de borracha do mancai. 

8 — Para se retirar a barra, deve-se 
retirar 5 ou 6 parafusos de fixação 
da parte dianteira do paralaxna, puxar 
o parai ama um pouco para traz quan¬ 
do então pode-se remover a barra. 


(No Karmann Ghia há uma abertura 
para êsse fim. Se a barra estiver par 
tida, a parte quebrada interna so po¬ 
derá ser retirada, removendo-se tam 
bém a outra barra de torção e expul¬ 
sando o pedaço batendo no mesmo 
pelo outro lado. 

Nota importante — Na fábrica as 
barras recebem torção inicial, de modo 
que não devem ser trocadas. Por isso, 
são marcadas com uma _s<*ta indica¬ 
dora do sentido de rotação. 

Instalação 

1 — Lubrifica-se com graxa grafi- 
tada a parte estriada. 

2 — Levanta-se o braço da suspen¬ 
são com o dispositivo VW até que sua 
borda inferior fique mais alta que o 
batente inferior da sede do braço. 
Comprime-se o braço com auxilio da 
ferramenta VW 656 até o batente res¬ 
pectivo. (V. “Regulagem da inclinação 
das placas da suspensão traseira”, a 
seguir. 

3— Colocam-se os parafusos de fi¬ 
xação da bana ao flange da semi-ár¬ 
vore ou a carcaça da caixa de redu¬ 
ção dos utilitários. 
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Fig. 1-M_Suspensão traseira do sedan e do Karmann Ghia 


1 — Tubo da semi-árvore (trombeta) 

2 — Junta da tampa da semi*arvore 

3 — Flange sextavado 

4 — Coifa 

5 — Parafuso da coifa 

6 — Arruela de pressão 

7 — Porca sextavada 

8 — 9 — Braçadeiras 

10 — Flange de apoio da semi-árvore 

11 — Pino de ajustagem do flange 

12 — Suporte do batente 

13 — Batente de borracha 

14_15 — Parafusos sextavados (de fi¬ 
xação da placa da suspensão ao 
flange de apoio da semi-árvore 

16 — Arruela de pressão 

17 — Arruela 

18 _ Porca sextavada 

19 — Semi-árvore 

20 — Porca do cubo da roda 


21 — Contra-pino 

22 — Espaçador interno 

23 — Rolamento da roda traseira 

24 — Arruela intermediária 

25 — Junta de borracha 

26 — Junta da tampa do rolamento 

27 — Espaçador externo 

28 — Tampa da carcaça do rolamento 

29 — Anel de vedação 

31 — Parafuso sextavado 

32 — Tambor da roda 

33 — Deflector de óleo 

34 — Barra de torção 

35 — Braço da suspensão (“facão” 

36 — Tampa do cubo da barra de 

torção 

37 — Arruela de pressão 

38 — Parafuso sextavado 

39 _ Calço de borracha 

40 — Amortecedor 
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Regulagem dos braços da suspensão 
traseira 

A perfeita regulagem dos braços da 
suspensão traseira é condição indis¬ 
pensável para que a flexão da suspen¬ 
são se adapte perfeitamente a todas as 
condições de trabalho e que a estabi¬ 
lidade não fique comprometida. 

1 — Coloque o carro na posição hori¬ 
zontal, com auxílio do goniómetro 
VW 245a colocado na soleira da porta. 

2 — Desmontar a suspensão até que 
o braço da suspensão fique livre de 
qualquer carga. 

Nota — As barras de torção recebem 
tensão inicial na Fábrica, pelo que não 
podem ser trocadas. Observe a flecha 
estampada, indicadora do sentido de. 
rotação, na extremidade externa da 
barra de torção. 

3 — Coloque a barra no lugar, nas 
estrias internas e coloque o braço da 
suspensão nas estrias externas o mais 
próximo possível da posição correta. 

4 — Coloque o goniómetro na extre¬ 
midade da barra (fig. 2-M) e regule 



Fig. 2-M 


o pêndulo até centralizar a bolha. Se o 
valor encontrado estiver fora do ângulo 
correto, regule da seguinte maneira: 
a regulagem é feita mudando-se a 
posição da barra de torção no seu 
suporte e do braço da suspensão na 
barra. O número de estrias das extre¬ 
midades interna e externa é diferente. 

A interna tem 40 estrias e a externa, 
44 estrias. A rotação de um dente da 
extremidade interna da barra corres¬ 
ponde a um ângulo de 9 o e a mudança 
de um dente do braço da suspensão na 
extremidade da barra, corresponde a 
8 o 10’ aproximadamente. Assim, é pos¬ 
sível uma regulagem mínima de 50’. 
Se a rotação de um dente na barra for 
demais, volta-se um dente no braço da 
suspensão. 


ESPECIFICAÇÕES 

Sedan “1200” e “1300”: 17° 30’ + 50’ 
Sedan “1500”: 18° 30’ + 50’ 

Variant, TL: 23° 30’ + 50’ 

TC: 21° + 50’ 

K. Guia: “1200”: 17° 30’ + 50’ 

Kombi: 20° + 30’. 

Nota — Nos modelos Karmann Guia 
“1600” com a barra de torção com 
diâmetro de 21 mm e haste de aciona¬ 
mento n° 112 501 819 A/820 A, o ângulo 
é de 19° 30±50’ e com a haste de acio¬ 
namento n° 113 501 819.1/820.1, o ân¬ 
gulo é de 22° 50’. Com a barra com o 
diâmetro de 22 mm e com a haste 
n° 113 501 819.1820.1, o ângulo do 
braço da suspensão é de 18° 30’±50’. 

A barra de torção da Kombi tem 
44 estrias na extremidade interna e 48 
na externa, de modo que pode-se re¬ 
gular o ângulo do braço da suspensão 
(“facão”) com uma variação de 40’. 
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Fiff. 3-IVX — Parte da suspensão tra¬ 
seira dos utilitários. (V. restante 
à pág. 114). 

1 — Trombeta 

2 — Junta 

3 — Tampa da trombeta 

4 — Coifa 

5 — 6 — Braçadeiras 
7 — Semi-árvore 

38 — Barra de torção 

39 — Placa da suspensão 

40 — Calços de borracha 

41 — Tampa do cubo 

42 — Arruela 

43 — 64 — Parafusos sextavados 
65 — Chapa compensadora 


Para se fazer uso do goniómetro VW 245a nos veículos cujo 
ângulo, dos braços da suspensão for superior a 20°, usa-se como refe¬ 
rência o primeiro risco da escala móvel (o primeiro que está voltado 
para o zero da escala), o qual equivale à medida “a”+ 5°. Na figura 
abaixo, o l.° risco da escala móvel está sobre o risco de 19° da escala 
fixa, de modo que a leitura será de 19 + 5 = 24°. A leitura dos minutos 
não sofreu alteração. (Os dois pinos batentes da escala móvel devem ser 
removidos ccm os devidos cuidados). 



Fig. 4-M 
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SISTEMA DE DIREÇÃO 
(Sedon e Kormann Ghia) 

O sistema se compõe das partes convencionais: volante, arvore de 
direção encerrada no tubo da direção, caixa de direção, braço da direção 
e duas barras de direção, uma para cada roda. A partir dos modelos 
1963, o sistema possui um amortecedor de direção (Figs. 1 e 2-N). 

A árvore de direção tem a particularidade de ser dividida em duas 
seções, ligadas por uma junta flexível, (14, Fig. 1-L) também chamada 
junta de articulação, acoplamento ou junta elástica, constituída essen¬ 
cialmente de um disco de material flexível (33, Fig. 1-N), intercalado 
entre dois flanges (27 e 28), ligados por farafusos. 

A caixa de direção é do tipo de sem-fim e setor dentado até 1963 
(Fig. 1-N) e sem-fim e rolete a partir de 1964 (Fig. 2-N). 

Manutenção. — Naturalmente, a lubrificação periódica das articula¬ 
ções do sistema e a conservação do nível de óleo da caixa são condições 
essenciais à conservação. Na caixa de direção deve-se usar ünicamente 
óleo para engrenagens SAE 90. Em nenhuma hipótese usa-se graxa na 
caixa de direção. Eventuálmente, examinam-se as porcas e parafusos 

e corrige-se a folga axial da caixa. 

fèegufagem da caixa de direção 7952-63— V. legenda fig. 3-N. 

Regulagem da caixa de direção 7964 cm diante: Pág. 187. 

Substituição das ponteiras . — As ponteiras podem ser substituídas 
separadamente menos na barra menor do tipo antigo, cujas ponteiras 
não são ajustáveis. A retirada das barras se faz com auxílio do saca 
ponteiras VW 226h, nunca com pancadas, como de hábito. 

A fim de não se alterar a convergência das rodas, deve-se medir 
cuidadosamente o comprimento das barras com as ponteiras antes de 
retira-las e obedecer a êsse comprimento na colocação das ponteiras 
novas. Nos modelos até 1962, êsse cuidado só diz respeito a barra maior 
As barras empenadas devem ser substituídas. Verifica-se depois a con¬ 
vergência das rodas. 

Remoção e instalação da árvore da direção — (Referências a fig. 
1-N). — Retira-se a braçadeira (42) e desliga-se o fio “massa” da buzi- 
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Fig. 1-N — Sistema de direção do sedan e do Karmann Ghia 1962-63. Os .mo¬ 
delos anteriores não possuem o amortecedor de direção e apresentam peque¬ 
nas diferenças, conservando, no entanto, a estrutura básica. 
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Porca sextavada 40 — Arruela de pressão da 6% — Anel de reacionamento 85 — Tubo de metal para a 

Mola de pressão do eixo coluna 63 — Arruela isolante do anel bucha 

do setor 41 — Arruela isolante de reacionamento 86 — Chapa de travamento 
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Braçadeira do tubo 
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Fig. 3-N Regulagem da folga axial 
do setor — Com as rodas dirigidas 
exatamente para a frente, solta-se a 
contraporca do parafuso de regulagem 
e aperta-se o mesmo até que fique 
assentado. Solta-se depois 1/8 de vol¬ 
ta e verifica-se se o volante está livre. 
Em caso contrário, solta-se o parafuso 
um pouco mais e aperta-se a contra¬ 
porca. 

Regulagem da folga axial do sem-fim 
— Solta-se o parafuso (18, fig. 1-N) 
e gira-se a bucha de regulagem (17) 
com uma chave de bôca, apertando-a, 
até que a folga desapareça, sem, con¬ 
tudo, apertar-se excessivamente. Aper¬ 
ta-se o parafuso de trava da bucha. 


na na junta elástica (acoplamento). Retira-se o botão da buzina e os 3 
parafusos que prendem o aro. Solta-se a porca do volante (66) e puxa-se 
a árvore. Retira-se o volante, o anel retentor da árvore, o prato de 
contato do botão da buzina, a mola da árvore (49) e o prato da mola 
(50). A instalação se faz em sentido contrário, substituindo-se as peças 
em mau estado. 

Retirada e reposição do tubo da coluna da direção — (Referências a 
fig. 1-N) Desligar a bateria e retirar o volante e o interruptor dos indi¬ 
cadores de direção. Retirar a braçadeira do tubo (54). Soltar o fio da 
buzina e puxar o tubo. 

Na reposição, verificar o estado dos calços de borracha (52 e 53) e 
o rolamento. Entre o cubo do volante e o interruptor dos indicadores 


Fig. 4-N — A folga dos rolamentos 
das rodas dianteiras se comprova sus¬ 
pendendo-a no macaco e balançan¬ 
do-a ligeiramente para dentro e para 
fora. Se preciso correção, retira-se a 
tampa do cubo, desdobram-se as ore¬ 
lhas da placa de trava, retira-se a 
porca externa e aperta-se a interna 
até que a folga desapareça, com a roda 
girando livremente. Coloca-se nova 
arruela de trava e aperta-se a con¬ 
traporca. Com esta já apertada, a 
arruela de pressão deve-se poder mo¬ 
ver ainda ligeiramente no sentido la¬ 
teral, com auxílio de uma chave de 
fenda. 
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REGULAGEM DA CAIXA 
DE DIREÇÃO (MODELOS 
A PARTIR DE 1964) 


SEDAN “1200”, "1500", "1600", 
VARIANT, TC, TL, SP-1, SF-2 


Com as rodas dirigidas exatamente 
para a frente, a folga medida na periw 
feria do volante, entre os dois limi¬ 
tes de resistência deve ser de 25 mm. 
Se fôr excessiva, estando perfeitas as 
ponteiras e a junta elástica, as corre¬ 
ções se fazem assim: 

1 — Folga axial do sem-fim 

Com as rodas suspensas, move-se a 
árvore do sem-fim através da junta 
elástica (disco de acoplamento) usan¬ 
do ambas as mãos, no sentido longitu¬ 
dinal (axial). Se houver folga exces¬ 
siva, a correção se faz do seguinte 
modo: 

1 — Vira-se a direção completámen- 
te para a direita ou para a esquerda. 

2 — Solta-se a contraporca do para¬ 
fuso de regulagem (18, Fig. 2-N). 

3 — Apertar o parafuso de regula¬ 
gem (17) com a chave VW 278a, ao 
mesmo tempo em que se move a ár¬ 
vore no sentido axial na junta de aco¬ 
plamento. 

4 — Girar o volante de um extre¬ 
mo a outro, observando se há muita 
resistência ou ruído de rolamentos, 
caso em que o parafuso de regulagem 
deve ser sôlto um pouco, e proceder 
a nova regulagem. 

% — Folga entre as árvores do se¬ 
tor e do sem-fim 

‘Se, feita a regulagem anterior, per¬ 
sistir a folga, regula-se a folga entre 
as árvores, o que pode ser feito com 
as rodas suspensas, mas a verificação 
é feita com as rodas no chão. 

1 — Gira-se o volante 90° Dara a 
direita ou para a esquerda. 

2.—.Destorce-se a contraporca da 
árvore db setor (18, Fig. 2-N) e solta- 


se o parafuso de regulagem uma 
volta. 

3 — Aperta-se o parafuso de regu¬ 
lagem até sentir-se que o rolete do se¬ 
tor tocou na árvore do sem-fim. Não 
apertar demasiadamente. 

4 — Prender o parafuso nessa posi¬ 
ção e apertar a contraporca com a 
torção de 2,2 a 2,5 kgm. 

5 — Estando as rodas no chão, veri¬ 
ficar a folga, movendo o volante 90° 
para um ládo e para o outro, A folga 
medida na periferia do volante, tem o 
limite máximo de 25 mm. Se fôr maior 
em um dos lados, virar o volante 90° 
para êsse lado e proceder a nova regu¬ 
lagem. 

6 —• Verificar a convergência das 
rodas e corrigi-la, se preciso. 

7 — Fazer o teste na estrada, obser¬ 
vando o comportamento da direção. Se 
estiver "dura”, proceder a nova regu¬ 
lagem. A direção deve voltar por si 
só, após uma curva até 45°, em veloci¬ 
dade de 15 a 20 km/h. Se tal não 
ocorrer, é sinal de que o setor está 
muito apertado e procede-se a nova 
regulagem, sem o que as peças em 
questão ficarão danificadas pelo des- 
gate excessivo. 

3 — Folga axial do rolete 

Essa folga só pode ser medida com 
a caixa desmontada e só se torna ne¬ 
cessária se as regulagens anteriores 
não surtirem efeito. A folga se mede 
com um calibre de lâmina, inserido en¬ 
tre o rolete e a arruela lateral. A fol¬ 
ga máxima é de 0,04 mm. Se a lâmina 
de 0,05 mm passar, o setor deve ser 
substituído. 

Nota — Nos primeiros modelos 1964, 
a regulagem da folga axial da árvore 
do sem-fim se fazia por meio de cal¬ 
ços, como constava em edições ante¬ 
riores dêste livro. Êsse tipo de caixa 
de direção foi substituído pelo tipo 
ilustrado pela Fig; 2-N. O tipo antigo 
não é mais fabricado e em caso de ne¬ 
cessidade de substituição da caixa, em¬ 
prega-se o nôvo tipo. Assim, a discri¬ 
ção de regulagens que se encontra à 
pág. 187 da 4. a e 5. 6 edição dêste livro 
não mais se aplica aos modelos a par¬ 
tir de 1964. 
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de direção deve haver uma folga de 2,5 mm. O ajuste é feito com o vo¬ 
lante no lugar e deslocando-se o tubo antes de firmar a braçadeira. A 
folga entre a extremidade da árvore de direção e o parafuso do cabo da 

buzina deve ser de 2 mm no mínimo. 

Retirada e reposição da caixa de direção. — Colocar o carro so 
cavaletes para poder trabalhar livremente. Retirar a roda dianteira es- 
auerda e desligar as barras de direção da alavanca de direção. A frou- 
xar o parafuso da braçadeira da coluna. A caixa agora pode ser 


Fig. 5-N — A distância “a”, 
na ilustração ao lado, 
entre o centro do bujão 
de abastecimento e o meio 
do tubo superior do eixo, 
deve ser de 269 mm. Nos 
modelos recentes existem 
marcas de referência que 
permitem colocar a caixa 
de direção fàcilmente em 
seu devido lugar. 




Fig. 6-N— Corte transversal da caixa de direção 
do sedan antigo. 

1 — Contra-porca 

2 — Parafuso de regulagem 

3 — Pino 

4 — Mola 

5 — Setor 

6 — Tampa inferior 
“a”— Folga 
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Fig. 7-N — Regulagem dos pinos da 
suspensão (sedan, Karmann Ghia 
e utilitários). 



retirada do eixo dianteiro para o que basta que se retirem os dois 
parafusos que prendem a capa inferior e se desligue o acoplamento de 
borracha. 

Desmonta-se a caixa e procede-se a um exame rigoroso de tôdas 
as peças, substituindo-se as que estiverem em mau estado. A junta 
flexível, (aclopamento de borracha), se estiver em mau estado, será 
substituído. 

Regulagem dos pinos do suporte da ponta do eixo . — Para se verifi¬ 
car a folga dos pinos do suporte da ponta do eixo, suspende-se o carro 
no macaco até que a roda fique livre do chão. Tendo os dedos colocados 
nas articulações dos pinos, balança-se a roda verticalmente para dentro 
e para fora, proeurando sentir nos dedos a folga dos pinos. Se esta fôr 
excessiva, a correção se faz da seguinte maneira: 

— Lubrifica-se bem as articulações dos pinos, girando-se em um e 
noutro sentido a fim de remover a graxa velha e encrustações de 
lama e areia 

— Soltam-se levemente os parafusos de fixação dos pinos nos braços 
da suspensão (fig. 7-N). 

— Com uma chave de bôca, aperta-se o pino pelo lado de dentro até 
que fique bem apertado, destorce-se depois 1/7 de volta, e aperta-se 
até que se sinta uma leve resistência. Apertam-se então os parafu¬ 
sos de fixação. 

— Se não se conseguir corrigir a folga por êsse meio, é porque as arrue¬ 
las de encôsto estão gastas. A fig. 9-N mostra claramente essas 
arruelas. É preciso então uma desmontagem quase total da ponta 
do eixo para se corrigir a folga. 
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Fig. 8-N — Modo de se medir 
o afastamento dos planos 
dos olhais dos braços da 
suspensão. No sedan e no 
Karmann Ghia usa-se o 
dispositivo VW 270 a, e 
nos utilitários, o disposi¬ 
tivo VW 270 b. 


— Retira-se a roda, desliga-se a junta externa da barra de direção, com 
auxílio de um saca-ponteiras, retira-se a placa do freio e os parafu¬ 
sos de fixação dos pinos. Retira-se o suporte da ponta do eixo junto 
com esta última. Não há necessidade de desligar a ponta do eixo 
de seu suporte. 

— Examinam-se tôdas as peças a fim de constatar desgastes. 

— As arruelas de encôsto têm a espessura de 0,5 mm, e se necessária a 
substituição, as arruelas novas devem ter a mesma espessura. 

— Os planos das faces de apoio do suporte da ponta do eixo são para¬ 
lelos mas justapostos. O superior se situa 7 mm mais ou menos 2 
mm para dentro do plano da face do braço inferior. A medida exata 
só se pode fazer com auxilio da ferramenta VW 270 a. Normalmente, 
quando tôdas as peças estão em ordem, a posição ideal e a folga 
correta nos pinos se consegue com 5 arruelas em cada lado de cada 
pino. Se fôr necessário corrigir o deslocamento, aumenta-se o nú¬ 
mero de arruelas de uma face ou diminui-se, se fôr o caso, mas de 
modo que em cada pino se encontrem sempre 10 arruelas, isto é, 
se de um lado existem 4, do outro devem existir 6. 

Para um deslocamento medido de 7 mm, em A, B, C e D deve haver 
5 arruelas. 

Para um deslocamento superior a 7 mm, então corrige-se retiran¬ 
do-se arruelas de B e acrescentando-as em A e retirando-se de C para 
colocá-los em D. (Fig. 9-N). 
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Fig. 9-N — Localização das 
arruelas de regulagem 
dos pinos da suspen¬ 
são (sedan e Karmann 
Ghia). 



Para um deslocamento inferior a 7 mm, deve-se retirar arruelas de 
A e acrescentá-las em B, e retirar de D e coloca-las em C. Em cada pino 
deve haver sempre 10 arruelas. 

Exemplo: A medida do deslocamento acusou 8,4 mm, ou seja, 8,5 
aproximando-se. A diferença para a medida nominal 7 mm é, portan¬ 
to, de 1,5 mm o que corresponde a espessura de 3 arruelas (cada arrue- 
la tem 0,5 mm de espessura). 

Então, retiram-se 2 arruelas de B e colocam-se as mesmas em A. B 
fica com 3 e A com 7 arruelas. Retira-se uma arruela de C, que fica 
com 4 e coloca-se a mesma em D, que fica com 6. Na página seguinte, 
indicamos o número de arruelas para tôdas as correções admissíveis. 

Deslocamentos inferiores a 5 e superiores a 9 mm não podem ser cor¬ 
rigidos com as arruelas. Os braços da suspensão devem ser substituídos. 

Não se devem acrescentar arruelas em número superior a 10 nem 
aumentar a espessura das mesmas. Se não se conseguir corrigir o des¬ 
locamento com o procedimento prescrito, os braços da suspensão devem 
estar empenados, ou mesmo os tubos da suspensão, o que só pode ocor¬ 
rer depois de uma batida violenta. 

Normalmente, as folgas se corrigem como ficou descrito an¬ 
teriormente. 
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Tolerância: 0,08. . nonoft^ 

Folga entre as buchas de fibra e os braços da suspensão: 0,20 a 0,27 

mm. (0,35 mm é a tolerância). 

Folga entre os pinos da suspensão e as buchas: 0,042 a 0,087 mm. 

Tolerância: 0,20 mm. 

Diâmetro dos pinos: 17,913 a 17,940 mm. 

Diâmetro mínimo dos pinos. 17,8 mm. 

Convergência das rodas a frente: + 1 a + 3 mm (vazio). 
Cambagem (carregado): 0°40’ ±30’. 

Inclinação do pino mestre para traz: 2°30 ± 15 (Castei). 

Cabo do velocímetro: pág. 189. 
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SISTEMA DE DIREÇÃO 
(Utilitários) 

Embora o sistema de direção dos utilitários defira do sistema dos 
sedans, as partes constituintes são as mesmas, com acréscimo de outras 
barras de ligação. Essas partes são: volante, coluna de direção, caixa 
de direção, braço da direção, barra intermediária, alavanca da direção 
e duas barras de direção, uma para cada roda e um amortecedor de di¬ 
reção para evitar que os trancos se transmitam ao volante (fig. 1-P). 

A ponta do eixo dos utilitários é maior que a dos sedans e tem outra 
forma também. 

Manutenção . — Os cuidados de manutenção são os mesmos que 
nos sedans. A correção das folgas se faz da seguinte maneira: 

Ajuste da folga dos rolamentos . — Pág. 186. 

Correção da folga axial do sem-fim. — Retira-se a braçadeira do 
contacto da buzina e o cabo, tendo-se desligado o mesmo prèviamente 

Retira-se então a tampa inferior da caixa de direção e ajusta-se a 
folga substituindo-se as juntas de ajuste cujas espessuras são de 0,30 
mm, 0,15 mm, 0,125 mm, e 0,10 mm. Coloca-se a junta de espessura tal 
que a folga em excesso desapareça, de forma que se possa girar o vo¬ 
lante inteiramente de um lado a outro, ou melhor, em um e em outro 
sentido. Na fig. 1-P essa junta é designada pelo n.° 15. 

Colocando-se juntas de maior espessura, a folga aumenta e 
vice-versa. 

Correção da folga da caixa. — A correção dessa folga se realiza ten¬ 
do-se o sem-fim, em sua posição mediana exata, o que corresponde a 
direção voltada exatamente para a frente. Para se firmar essa posição, 
gira-se o volante de uma posição extrema a outra, sem carga, contan¬ 
do-se o número de voltas. Gira-se então o volante, a partir de uma po¬ 
sição extrema, o número de voltas ^dividido por dois. O volante ficará 
na posição mediana. 
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Fig. 1-P — Sistema de direção da Kombi r do tipo de setor de rolete, empregado 
a partir de março de 1955 e também nos modelos nacionais. 
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Fig. 2-P_ Árvore do sem-fim, 

setor da direção e caixa de 
direção dos utilitários anti¬ 
gos. 



1 — Caixa de direção 

2 — Carcaça da caixa de direção 

3 — Bujão de óleo 

4 — Bucha do mancai 

5 — Tampa da carcaça 

6 — Junta da carcaça 

7 — Bucha da tampa 

8 — Suporte da carcaça 

9 —. Arruela de pressão 

10 — Parafuso sextavado 

11 — parafuso sextavado 

12 — Chapa de segurança do suporte 

13 — Tampa inferior 

14 — Braçadeira do fio da buzina 

15 — Calço da carcaça 

16 — Rosca sem-fim 

17 — Setor com rolete 

18 — Anel do rolamento inferior 

19 — Anel do rolamento superior 

29 — Porca do parafuso de regulagem 
do setor 

21 — Retentor do setor 

22 — Braça da direção 


23 — Casquilho travador 

24 — Braçadeira do tubo da colona 

25 — Tubo da coluna da direção 

26 — Rolamento do tubo da coluna 

27 — Mola da coluna 

28 — Anel de apoio da mola 

29 — Porca para o setor 

30 — Arruela de pressão 

31 — Chaveta do volante 

32 _ Suporte de fixação da colona 

33 — Colar de borracha do tubo 

34 — Parafuso lenticular 

35 — Friso de proteção_ 

36 — Volante da direção 

37 _ Anel de reacionamento do volante 

38 — Parafuso cilindrico 

39 — Arruela de pressão 

77 — Porca da braçadeira 

78 — Arruela dentada 

79 — Parafuso da braçadeira 

74 — Parafuso da tampa da carcaça 

75 — Rolamento cônico 

76 — Porca do volante 
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Fiff. 3-P _ Peças inferiores do sistema de direção da Kombi. 


40 — Barra de comando da direção 

41 — Terminai da barra 

42 — Eixo do braço da direção 

43 — Arruela de atrito inferior 

44 — Anel de pressão da barra 

45 — Braço da direção 

46 — Parafuso sextavado 

47 — Chapa de segurança 

48 — Anel de vedação 

49 — Tampa de proteção 

50 — Barra da direção esquerda 

(ajustável) 

51 — Barra da direção direita 

52 _ Terminal da barra (rosca 

esquerda) 

53 — Terminai da barra (rosca 

direita) 

54 — Braçadeira 


55 — Parafuso sextavado 
50 — Anel de pressão 

57 — Porca sextavada 

58 — Coifa de proteção 

59 — Anel de fixação da coifa 

60 — Porca de castelo 

61 — Contrapino 

62 — Amortecedor da direção 

63 — Bucha de borracba 

64 — Tubo da bucha 

65 — Anel de pressão 

66 — Porca sextavada 

67 — Arruela do amortecedor 

68 — Pa raf uso'sextavado 

69 — Arruela de pressão 

70 — Porca sextavada 

71 — Contrapino 

72 — Arruela dentada 

73 — Parafuso sextavado 
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Fig. 4-P — A seta superior indica o 
bujão de abastecimento da caixa 
de direção e a inferior, o parafuso 
de regulagem da folga axial. Nos 
modelos recentes o bujão de abas¬ 
tecimento se encontra na parte 
frontal da caixa. 


Destorce-se a contra-porta e torce-se o parafuso de regulagem até 
que se sinta uma leve resistência (fig. 4-P). Aperta-se então a porca 
de trava firtnando-se o parafuso com a chave para não alterar sua po-, 
sição. Se a direção tornar-se “dura” depois do ajuste, solta-se um pouco 
o parafuso de regulagem, o suficiente para que a direção gire livremente. 

Substituição das buchas do eixo da alavanca de direção .— Na fig. 3-L, 
que mostra a suspensão dos utilitários desmontada, essa bucha é de¬ 
signada pelo n.° 2. 

As buchas se situam em uma carcaça prêsa aos tubos da suspensão. 

Para se retirar a bucha retiram-se a barra intermediária e o eixo 
que se abriga na carcaça. A bucha é retirada com o extrator VW 131 a. 

Quando novas, essas buchas têem o diâmetro interno de 24 a .... 
24,022 mm. 

A arruela de encosto deve ser comprimida a uma espessura de 0,6 
mm a 0,8 mm o que deve-se conseguir com uma fôrça de 120 a 140 
quilos. 

Regulagem dos pinos dos suportes das pontas do eixo , — O procedi¬ 
mento é o mesmo que o descrito para os sedans, e o deslocamento para¬ 
lelo dos planos dos braços de suspensão é o mesmo: 7 mm com a tole¬ 
rância de 2 mm. No entanto, o número de arruelas de encosto é dife¬ 
rente: 5 externas e 3 internas, no total de 8 sôbre cada pino. (Pág. 189). 

Normalmente, para um deslocamento de 7 mm, existem 5 arruelas 
em B e D e 3 arruelas em A e C. (Fig. 5-P). 

Para um deslocamento superior a 7 mm, retiram-se arruelas de B e 
acrescem-se as mesmas em A e retiram-se arruelas de C e colocam-se 
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as mesmas em D, de modo que em cada pino se encontrem sempre 8 
arruelas. 

Se o deslocamento é inferior a 7 mm, então retiram-se arruelas de 
A e colocam-se as mesmas em B e retiram-se arruelas de D e colocam-se 
as mesmas em C. 

Exemplo: A medida com o aparelho deu um deslocamento de 8,5 
mm. A diferença para a medida prescrita, que é de 7 mm, é de 1,5 mm e 
como cada arruela tem 0,5 mm de espessura, a diferença atingirá 3 ar¬ 
ruelas. Como a medida foi maior, então em A colocam-se 5 arruelas e 
em B, 3. No pino inferior, retira-se uma arruela de C e coloca-se a mesma 
em D, de modo que C fica com 2 e D, com 6. 

O quadro abaixo fornece todas as correções de acôrdo com as di¬ 
ferenças encontradas. 


Número de arruelas nos pinos dos braços da suspensão 


Deslocamento 

mm 

Braço superior 

Braço i 

nferior 

Interiores (A) 

Exteriores (B) 

Interiores (C) 

Exteriores (D) 

5 

5.5 

6 

6.5 

7 

7.5 

8 

8.5 

9 

] 

2 

2 

3 

3 

4 

4 

5 

5 

7 

6 

6 

5 

5 

4 

4 

3 

3 

5 

5 

4 

4 

3 

3 

2 

2 

1 

3 

3 

4 

4 

5 

5 

6 
fí 

7 


Retirada do volante. — Retira-se o botão da buzina e afasta-se o in- 
terruptor das setas. Retira-se a porca superior e o volante com auxilio 
do saca-polia e ferramentas auxiliares (VW 202, 202b, 202 k e 202 p). 
Comprime-se a mola e retira-se a chaveta. 

Retirada da caixa de direção. — Retira-se o volante, e o suporte su¬ 
perior do tubo da coluna. Solta-se a placa inferior, prêsa ao assoalho, 
e a chapa de proteção dos pedais, sob o chassi. Desliga-se o braço do 
setor do braço intermediário (usar o saca-ponteiras VW 266f). Retira-^e 
o fio da buzina. Retiram-se os três parafusos que prendem o suporte da 
caixa a parte lateral da longarina e os dois que o prendem a parte in- 
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Fig, 5-P — Localização das arruelas de 
regulagem dos pinos da suspensão 
dos utilitários. 



ferior. A caixa pode então ser retirada por baixo, tendo o veículo sus¬ 
penso em cavaletes. 

Nas verificações das peças que se desgastam na caixa de direção, 
não se deve esquecer de verificar a folga do eixo do setor em suas 
buchas. Essa folga deve se manter entre 0,027 a 0,061 mm. 

A folga axial do eixo da alavanca da direção não se deve passar de 
0,05 mm. Se fôr muito grande, pode ser diminuída acrescentando-se 
uma arruela de encosto, mas o braço deve poder mover-se livremente. 


CABO DO VELOCÍMETRO 


Em todos os modelos, o cabo do velocímetro se prende a roda dian¬ 
teira esquerda, sendo protegido por um conduite. A fig. 5-P mostra 
detalhes da fixação do cabo no cubo da roda. 

Modo de mudar o cabo flexível . — Desliga-se o conduite em sua liga¬ 
ção com o velocímetro. (Referências a legenda da fig. 6-P na pág. 
seguinte). 

Retira-se o contra-pino (6) que fixa o cabo a tampa do tambor de 
freio da roda dianteira esquerda. 
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Fig. 6-P — Corte do tambor 
da roda dianteira, mos¬ 
trando detalhes do cabo 
do velocímetro (todos os 
modelos). 

1 — Cabo do velocímetro 

2 — Conduite 

3 — Luva 

4 — Guia da luva 

5 — Conexão 

6 — Contra-pino 

7 — Tampa do tambor de 

freio (calota de graxa) 


Desloca-se para fora a luva (3), que fixa o conduite a ponta do eixo 
(manga de eixo). Só então pode-se retirar o conduite com o cabo. 

Na remontagem do nôvo cabo observe-se os seguintes cuidados: 

A curva do conduite deve ser suave. 

Lubrifica-se o cabo com graxa resistente ao frio 

Depois de colocado o cabo, enpurra-se para dentro a luva (3) 


ESPECIFICAÇÕES (UTILITÁRIOS): 

Folga entre os braços de suspensão e as buchas de fibra idêntica & 
do sedan . Pág. 192 


Folga do pino mestre nas buchas: 0,020 a 0,054 mm. (Limite: 
0,10 mm). 

Folga entre os pinos da suspensão e as buchas: 0,044 a 0,098 mm. To¬ 
lerância: 0,20 mm. 
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ALINHAMENTO DAS RODAS 


A direção de um veículo funciona dentro das exigências normais, 
quando é relativamente leve, apresenta a mesma resistência nos dois 
sentidos, tenha a tendência de dirigir o carro exatamente para a frente, 
o que deve se verificar também logo após o volante ser solto depois de 
realizada uma curva, e proporcione desgaste uniforme da banda de 
rodagem dos pneus. 

Essas qualidades estão na dependência do alinhamento das rodas, 
que engloba uma série de fatores interligados, e interdependentes, alguns 
fixos e outros sujeitos a regulagens. Esses fatores assim se denominam: 

Quedo dos rodos (combogem) — Éo ângulo formado pelo plano das 
rodas com a vertical, tendo o vértice no chão. É o ângulo a da fig. 1-Q. 



Fig. 1-Q — a — Queda da roda 

j 3 — Inclinação do pino 
mestre 



Fig. 2-Q — C — deslocamento entre 
o pino mestre e o mtmhão da 
ponta de eixo. 

y — Inclinação dos tubos da sus¬ 
pensão 

Vl — Inclinação do pino mestre 
para trás 
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Inclinação d© pino mestre — É o ângulo formado pela vertical com 
o eixo do pino mestre prolongado, medido em um plano perpendicular ao 
eixo do veículo. Na fig. 1-Q, este ângulo é designado pela letra J3. 

Ângulo de avanço — O ângulo de avanço se obtém pela inclinação 
do pino mestre para trás e pelo deslocamento entre o pino mestre e a 
ponta do eixo. Desse modo, desloca-se para trás o centro de rotação da 
roda em relação ao pino mestre. Como se vê na fig. 2-Q, o eixo do pino 
mestre prolongado, corta o chão em um ponto situado adiante do ponto 
de contacto da roda com o chão. Esse fator é que tende a manter as 
rodas dirigidas sempre para a frente. 

Quando se executa uma curva, a queda da roda interior é maior do 
que a queda da roda exterior, devido a posição do pino mestre. 

Uma inclinação muito pequena torna a direção instável, com ten¬ 
dência ao zig-zag. Se a inclinação for muito grande, a direção torna-se 
pesada. 

Convergência das rodas dianteiras — O ângulo de convergência das 
rodas dianteiras visa compensar a tendência que as mesmas teem de se 
abrirem a frente quando em marcha. Por isso, as rodas são colocadas de 
modo a convergirem ligeiramente a frente, como se vê na fig. 3-Q. A 
distância Vi à frente é menor que a distância V 2 , atrás. 

Divergência nas curvas — Os arcos de círculos descritos pelas rodas, 
teem de ter o mesmo centro, o qual se encontra no prolongamento do 
eixo traseiro. Isso se consegue pela relação apropriada entre os braços 
da suspensão, as barras da direção, etc. 

Essas dimensões permitem que a roda do lado de dentro da curva 
se encline mais, fazèndo um ângulo maior com o eixo do carro. Por 
isso, quando se faz uma curva, a convergência vai diminuindo até 
tornar-se em divergência, como mostra a fig. 3-Q, a direita, em que a 
distância na frente n x é maior do que a distância n 2 , atrás. Esse con¬ 
junto de linhas forma o trapézio da direção, o qual, quando alterado, 
devido a algum choque ou por má regulagem ou deformação, resulta 
em um leve escorregamento das rodas, provocando desgaste rápido da 
banda de rodagem dos pneus. 



Fig. 3-Q — Ângulos de convergência e divergência nas curvas 
V a menor que V 2 maior que % 
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VERIFICAÇÃO E REGULAGEM DAS RODAS 

Antes de se proceder a verificação e correção do alinhamento das 
rodas, deve-se proceder a algumas providências preliminares. 

Pode-se regular os ângulos de queda (em alguns modelos), a incli¬ 
nação do pino mestre e a convergência com auxílio do goniómetro 
VW 245a e o dispositivo VW 341c, realizando antes as seguintes verifi¬ 
cações: 

1 — Verifique e corrija a pressão dos pneus (pág. 222) 

2 — Verifique se o carro está na posição horizontal realizando as 

operações com o goniómetro VW 245a ou um nível de bolha, 

do seguinte modo: 

a) — Coloque o nível atrás da alavanca de mudanças, sobre o 

túnel central, verifique e nivele o carro horizontalmente, 
(fig. 4-Q),. 

b) — Coloque o aparelho sobre a bifurcação do túnel central 

e leve a efeito o nivelamento transversal, (fig. 5-Q). 

3 — O veículo deve estar sem carga, com o tanque cheio e a roda de 

reserva. 

4 — A direção deve estar perfeitamente regulada. 

5 — As barras da direção, os pinos de articulação ou as ponteiras 

da suspensão, conforme o modelo, e os rolamentos das rodas 

não devem ter folgas. 

6 — A suspensão dianteira e a traseira devem estar bem reguladas. 

Verificação do ângulo de queda (cambagem) — As medidas são tiradas 
estando as rodas dirigidas exatamente para a frente. 

Meça o ângulo de queda, como detalha a legenda da fig. 6-Q. 

Se as medições indicarem valores superiores a tolerância, o ângulo 
pode sei corrigido nos modelos que usam ponteiras de articulação na 
suspensão (Variant, TC, TL, Sedan “1500”, SP-1/2), por meio da bucha 
excêntrica do braço superior da suspensão (17, fig. 30-V), procedendo da 
seguinte maneira: 
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Fig.6-Q — Verificação do ângulo de 
queda. 

1 — Encoste o aparelho no aro e 

regule o nível do pêndulo 
até centralizar a bolha. Mar¬ 
que com giz os pontos de 
apoio do aparelho e anote o 
valor indicado pela escala. 

2 — Empurre o carro a frente, de 

modo a dar exatamente meia 
volta à roda e proceda do 
mesmo modo descrito em re¬ 
lação ao item 1, O valor 
médio das duas medições dá 
o valor da queda. \ 

3 _ Proceda do mesmo modo em 

relação a outra roda. 


1 — Ajuste o pêndulo do nível do aparelho VW 245a no valor nor¬ 

mal, que é 0°30’ ± 20 ’ e encoste o aparelho nos pontos mar¬ 
cados com giz anteriormente. 

2 _ Solte a porca da bucha excêntrica, (18, 17 fig. 30-V) e gire 

esta última com a ferramenta VW 179 até que a bolha fique 


bem centralizada. 


Nota_A bucha excentrjca possui um entalhe que deve ficar sempre 

voltado para a frente. Na regulagem, pode-se deslocar esse entalhe no 
máximo 90° para um lado ou para o outro. Se for necessário um desloca¬ 
mento maior para regular a cambagem, a ponta do eixo deve ser examinada 
e substituída, se for o caso. 

Nos modelos "1200”, "1300” e na Kombi não há meios de se regular 
esse ângulo. Se não estiver dentro dos limites é porque houve distorção 
nos elementos da suspensão ou da direção e o procedimento e o seguinte. 

1 _ Retire o suporte da ponta do eixo completo. 

2 _Verifique os pinos da suspensão, as arruelas ou buchas, suos 

tituindo as peças desgastadas, ajustando os pinos como des¬ 
crito nas páginas 189 e 197. 

3 _ Verifique o estado do pino mestre e das buchas. 

4 __ Verifique o estado da ponta do eixo no aparelho VW 258a para 

o sedan e 258c para a Kombi. 

5 _ Verifique o deslocamento dos planos dos olhais dos braços osci¬ 

lantes (fig. 8 -N, pág. 190) e corrija o que for necessário. Ve- 
rifique se os braços d a suspensão Gstao perfeitos, usando os 
aparelhos aferidores próprios. Se estiverem empenados, devem 
ser substituídos. 


Nota_Não se deve procurar corrigir a queda das rodas pela alteração 

do número de arruelas dos pinos da suspensão. 

Medição do ângulo de inclinação do eixo dianteiro — Essa inclinação 
determina também a inclinação do pino mestre para trás e sua verifi¬ 
cação se faz com o emprego do mesmo aparelho VW 245a, cu]o bordo 
deve ser apoiado sobre os dois tubos, da suspensão dianteira, em sua 
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parte dianteira e próximo das extremidades. Se o aparelho acusar desvios 
de seu valor normal (V. “Especificações”, no final deste capítulo) é 
porque deve ter ocorrido distorção nos tubos ou no quadro do chassi. 
A regulagem dos feixes de torção pode influir nesse caso. (Fig. 8-Q). 

Verificação da convergência — A verificação da convergência se faz 
com o auxílio do dispositivo VW 341c. Para isso, proceder da seguinte 
maneira: 

1 — Coloque o carro na posição normal de direção, com as rodas 

dirigidas exatamente para a frente. 

2 — Balance as rodas com as mãos para dentro e para fora, a fim 

de compensar as folgas por acaso existentes na suspensão e 
nas articulações da barra de direção. 

Coloque o aparelho VW 341c a frente das rodas dianteiras, de 
modo que os pinos de contato do aparelho toquem na face 
lateral dos pneus, na altura da linha que passa pelo centro, 
aproximadamente. 

4 — Coloque a escala do aparelho na marca zero. 

5 — Role o carro a frente vagarosamente, de modo a dar meia volta 

as rodas. 

6 — Ler a medição indicada na escala, comparando-a com o valor 

determinado em “Especificações”. 

Regulagem da convergência — Lembremos que nessa operação a 
caixa de direção deve se encontrar perfeitamente centralizada: a aber¬ 
tura do anel do sem-fim deve se alinhar com a marca na carcaça e 
durante toda a operação a caixa de direção não deve sair desta posição. 

Nos modelos mais antigos, a barra de direção esquerda é constituída 
de uma peça rígida, enquanto a outra possui ponteiras que possibilitam 
a alteração de seu comprimento para regular a convergência. Nos mo¬ 
delos modernos, as duas barras são providas de ponteiras reguláveis, de 
modo que a regulagem da convergência se faz nas duas barras ao mesmo 
tempo, que devem ser giradas o mesmo número de voltas. Proceda assim: 

1 _ Solte as braçadeiras das extremidades das ponteiras. 

2 —. Regule a convergência girando as duas barras ao mesmo 

tempo e no mesmo sentido. Girando as barras para a frente, 
aumenta a convergência e girando-as para trás, diminui a con¬ 
vergência. (Entende-se por “frente” e “atrás” o sentido das 
rodas do veículo em marcha a frente). 

3 — Encoste as duas ponteiras de cada barra até o batente e no 

mesmo sentido. Assim as ponteiras ficam alinhadas e traba¬ 
lham sem esforço. 

4 — Aperte as braçadeiras das ponteiras, coloque o carro na exata 

posição a frente e verifique se a caixa de direção está centra¬ 
lizada. Realize uma viagem de experiência. 

Noto — Se o volante ficar desalinhado, a centralização do setor em 
relação ao sem-fim deve ser verificada e corrigida*. Se a marca do sem-fim 
não estiver alinhada com a da carcaça, a correção se faz aumentando o 
comprimento de uma barra e diminuindo o da outra do mesmo valor. Para 
tal, gira-se uma para a frente e a outra para traz o mesmo número de 
voltas. 
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A fig. 7-Q ilustra como agir em caso de desalinhamento. O au¬ 
mento de comprimento de uma barra é compensado pela diminuição 
do comprimento da outra barra. Jamais fazer o alinhamento do volante 
retirando-o da árvore de direção e colocando-o em outra posição. 


Medição do ângulo de divergência — Para se verificar a geometria da 
direção, o" trapézio formado pelas articulações da direção, é necessário 
medir o ângulo de divergência nas curvas, o que requer equipamento 
especial. A medida se faz com uma volta de 20° na direção para a 
esquerda e para a direita. A roda externa da curva gira sempre em um 
ângulo menor que 20°. O ângulo de divergência para um lado é a dife¬ 
rença entre os 20° e o ângulo da outra roda e é medido sempre na 
roda externa da curva. Os ângulos de divergência se encontram em 
"Especificações”. 



Fig. 8-Q — Modo de medir o ângulo 
de inclinação do eixo (avanço), 
com o aparelho goniómetro VW 
_ 245a. 
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Especificações para regulagem do alinhamento das rodas 




Todos os sedans 

Kombi 


Denominação 

Articula¬ 
ção do eixo 



1 

10’ no pneu de 15 polegadas 
equivalem 


1,2 mm 

1,2 mm 

2 

Convergência sem carga, 
rodas não comprimidas 

esférica 

com pino 

+ 2 a + 4,5 mm 
+ 18’ a + 40’ 

+ 2 a + 4 mm 
+ 16’ a + 34’ 

+ 2 a + 5 mm 

3 

Convergência sem carga, 
rodas comprimidas atrás 

esférica 

- 5’ a + 15’ 


com pino 

0 o a + 20’ 

- 5 o ± 10’ 

4 

Diferença entre a convêrgencia 
das rodas comprimidas e não 
comprimidas 

ambas 

25’ max 

25’ max. 

5 

Força necessária para 
comprimir as rodas dianteiras 

ambas 

10 + 2 kgf 

15 ± 3 kgf 

6 

Divergência girando àesq. 

se as rodas 20° à dir. 

a esq. e dir. 

esférica 

— 1°20’ ± 30’ 

— 1°20’ ± 30’ 

2 o a 3 o 

com pino 

- 2 o ± 30’ 

7 

Angulo de cambagem das 
rodas dianteiras 

esférica 

0°30’ ± 15’ 

0°40’ ± 30’ 

com pinos 

0°40’ ±r 30’ 

8 

Diferença máxima admissível 
na cambagem entre os lados 

ambas 

30’ 

30’ 

9 

Ângulo de avanço de uma dir. 
roda correspondente à di- 
ferença do ângulo de 
cambagem de uma roda esq. 
virada 20° à esquerda e 

20 ° à direita 

ambas 

3°20’ ± 1° 


ambas 

2°15’ ± 40’ 

10 

Ângulo de inclinação do eixo 

ambas 

2° ± 15’ 

0 o 

11 

Divergência no eixo traseiro, 
braços da suspensão 
corretamente regulados, 
sem carga 


- 15’ ± 10’ 

20’ ± 15’ 

12 

Tolerância admissível para as 
rodas traseiras no sentido do 
movimento do veículo 


10 ’ max. 

10 ’ max. 


O sinal 4 - significa convergência e o sinal —, divergência. 

Na coluna “articulação do eixo”, a referência “esférica” diz respeito à sus¬ 
pensão da Variant, “TC”, “TL”, SP-1/2. e “pinos”, aos demais modelos. 
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DEFEITOS NO SISTEMA DE DIREÇÃO 
o) Direção pesada 

As rodas não voltam a frente depois de realizada uma curva. 

1 _ Lubrificação deficiente - Lubrifique as articulações da sus¬ 
pensão e da direção. 

2 — Finos mestres engripados — Suspenda ocarro ™ 

3 — Caixa de direção mal regulada — Verifique e regule (pág. 18 ). 

verifique P o eBtado da superflcie esféric. da 

ve?” reso r em ^ “ estar quebradas 

e a árvore do setor deve ser substituída. 

5 _eíxo do setor engripado na carcaça da caixa de direção. 

6 _ Rodas mal alinhadas — Verifique e alinhe pág. 201. 

7 _ Eixo da alavanca de direção engripado (utilitários). 


b) Folgas excessivas no direção 

1 _Folgas na caixa de direção — Regule as folgas axial e radial. 

2 — Folgas nas ponteiras de direção — Verifique, substitua e pro¬ 
ceda ao alinhamento das rodas. ^ 

3 _ Folgas nas articulações da suspensão a ^ s ' 

4 _ Folga no eixo da alavanca de direção (utilitários). 


c) Oscilações na direção 

1 — Pneus com grande diferença de pressão. 

2 _, Folgas excessivas nos rolamentos e nas articulações a 


reçao. excessivas nas buchas dos pinos mestres ou nas arti- 

culaçÕes esféricas. . „ 

4 _Feixes de torção mal instalados ou com lâminas par 

5 — Convergência das rodas dianteiras mal regulada. 

6 — Rodas dianteiras fora de alinhamento. 

_ Aros das rodas empenados- 

g_Amortecedor de direção ineficiente. 
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SISTEMA DE FREIOS 
(Sedan — Karmann Ghia — Utilitários) 

Embora apresente particularidades de ordem construtiva e de deta¬ 
lhes, o sistema de freios hidráulicos do VW é constituído das mesmas 
partes fundamentais e convencionais desse tipo de sistema e que são 
as seguintes: cilindro mestre (“burrinho”), acionado pelo pedal de 
freio; 4 cilindros de expansão, um em cada roda (nos utilitários en¬ 
contram-se 2 cilindros em cada roda dianteira), canalizações e o con¬ 
junto das sapatas de freio, com o prato e o tambor em cada roda. As 
figs. 1, 2, 3 e 4-R ilustram as diversas partes do sistema. 

Manutenção . — Resume-se em conservar o depósito do cilindro 
mestre sempre cheio de fluído próprio até o nível recomendado, (2/3 do 
total), regulagem das sapatas quando necessário e “sangria” para reti¬ 
rada de ar que tenha por ventura penetrado no sistema. Se o nível desce 
com freqüência é indício de vazamento, o qual deve ser localizado para 
correção. Examinam-se tôdas as ligações dç sistema enquanto um au¬ 
xiliar calca no pedal e se não ficar comprovado o vazamento pelas partes 
externas, é porque êle se localiza nos próprios cilindros das rodas, 
através das gaxetas (“borrachinhas”) em mau estado. Isso só se pode 
comprovar e corrigir retirando-se as rodas, ou uma só, no caso de se 
verificar presença de fluído do lado de dentro da mesma. As rodas dian¬ 
teiras podem ser retiradas com facilidade, bastando para tal retirar as 
porcas e a placa de trava. Já nas rodas traseiras é preciso o auxílio de 
um saca rodas. Adiante, daremos detalhes de desmontagem das sapatas. 

Regulagem das sapatas. — As sapatas são forradas de guarnições 
e são acionadas pelos êmbolos do cilindro da roda. Quando ge calca no 
pedal, a pressão aumenta muito no sistema; essa pressão se comunica 
aos cilindros das rodas, seus êmbolos se deslocam um para cada lado e 
forçam as sapatas contra os tambores das rodas, diminuindo sua velo¬ 
cidade de rotação pelo atrito. 

Com o uso, ás lonas se desgastam e ficam mais afastadas dos tam¬ 
bores, de modo que é preciso um curso maior do pedal para que se forme 
a pressão necessária dentro do sistema. Se o desgaste é muito acentua- 
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Fig. 1-R — Parte dianteira do sistema de freios do Sedan e do Karmann Ghia 


1 — Cilindro mestre 

2 — Cilindro de freio da roda traseira 

3 — Cilindro de freio da roda dian¬ 

teira 

4 — Parafuso sextavado 

5 — Arruela de pressão 

6 — Válvula de retenção 

7 — Mola do êmbolo 

8 — Gaxcta (“borrachinha”) pri¬ 

mária 

9 — Êmbolo 

10 — Arruela do êmbolo 

11 — Gaxeta (“borrachinha") secun¬ 

dária 

12 — Batente (anel) do êmbolo 

13 — Anel retentor do batente do 

êmbolo 

14 — Coifa (protetor de pó) 

15 —• Depósito de fluido de freio 
1G — Depósito do fluido de freio 
17 — Tampa do depósito 


18 — Arruela dentada 

19 — Parafuso cilíndrico 

20 — Calço do depósito 

21 — Parafuso phillips 

22 — Parafuso sangrrdor 

23 — Coifa do sangr dor 

24 — Prato expansor da gaxeta 

25 — Prato expansor da gaxeta 

26 — Mola do êmbolo 

27 — 28 — gaxetas do cilindro de freio 
29 — 30 — Êmbolos do cilindro de 

freio 

31 — Disco de pressão 
3? — 33 — Coifas (protetoras de pó) 
dos cilindros de freio 

34 — Tubo flexível dianteiro 

35 — Chaveta do suporte do tubo 

flexível 

36 — Tubo de freio (rígido) 

37 — Tubo de freio (rígido) 

38 — Porca da conexão do tubo 
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Fig. 2-R — Parte traseira do sistema de freios do sedan e do Karmann Ghia 


39 — Tubo de freio (rígido) 

40 — Anel de borracha para a tubu¬ 

lação 

41 — Distribuidor dos tubos de freio 

42 — Parafuso sextavado 

43 — Arruela de pressão 

44 — Tubo de freio (rígido) direito 

45 — Tubo de freio (rígido) esquerdo 

46 — Tubos flexíveis traseiros 

47 — Tubo de freio 

48 — Tubo flexível de conexão 

49 — Tubo do depósito do cilindro 

mestre 


50 — Arruela do bujão vedador 

51 — Bujão vedador 

52 — Tubo do parafuso 

53 — Parafuso sextavado 

54 — Arruela de pressão 

55 — Suporte para o tubo flexível 

traseiro 

56 — Parafuso sextavado 

57 — Arruela de pressão 

58 — Porca sextavada 

59 — Suporte para o tubo flexível 

dianteiro 
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Fig. 3-R — Parte dianteira do sistema de freios dos utilitários 


1 — Cilindro mestre 

2 — Cilindro de freio da roda traseira 

3 — Cilindro de freio da roda dian¬ 

teira 

17 — Coifas (protetores de pó) dos 

cilindros de freio 

18 — Parafuso sangrador da roda 

dianteira 

19 — Parafuso sangrador da roda tra¬ 

seira 

20 — Coifa do parafuso sangrador 

21 — Tubo de freio do tambor (in¬ 

terno) 

22 — Tubo de freio do tambor (in¬ 

terno) 

23 — Gaxeta do cilindro de freio 

24 — Gaxeta do cilindro de freio 

25 — Êmbolo do cilindro de freio 


26 — Anel de retenção 

27 — Êmbolo do cilindro de freio 

29 — Chaveta do suporte do tubo 

flexível 

30 — Tubo de freio (rígido) 

31 — Tubo de freio (rígido) 

32 — Porca da conexão do tubo de 

freio 

33 — Tubo de freio (rígido) 

34 — Anéis de borracha do tubo de 

freio 

35 — Distribuidor dos tubos de freio 

traseiros 

36 — Tubo de freio (rígido) esquerdo 

37 — Tubo de freio (rígido) direito 

38 — Tubos flexíveis traseiros 

39 — Tubo de freio esquerdo 
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Fig. 4-R — Parte traseira do sistema 
de freios dos utilitários 


17 26 25 23 2 


40 — Tubo de freio direito 

41 _ Suporte do tubo esquerdo 

42 — Parafuso sextavado 

43 — Arruela de pressão 

44 — Porca sexiavada 

45 _46 — Suportes do tubo central 


50 — Parafuso sextavado 

51 — Arruela de pressão 

52 — Suporte do tubo de freio no 

prato de freio (interno) esquerdo 

53 — Suporte do tubo de freio no pra¬ 

to de freio, direito 


Fig. 5-R — Cilindro mes¬ 
tre dos utilitários des¬ 
montado. 

4 — Válvula de retenção 

5 — Mola do êmbolo 

6 — Gaxeta primária do 

êmbolo 
1 — Êmbolo 

8 — Arruela do êmbolo 

9 — Gaxeta secundária 

do êmbolo 

10 — Batente do êmbolo 

11 — Anel retentor do ba¬ 

tente do êmbolo 

12 — Coifa de proteção 

13 — Depósito de fluido 

14 — Tampa do depósito 

15 — Parafuso de apoio 

com filtro 

16 — Anel de vedação 
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do, pode ocorrer que uma só pedalada não seja suficiente para propor¬ 
cionar o aumento de pressão necessário e precisa-se bombear no pedal 
para que o carro seja freiado. Nunca se deve permitir que os freios 
atinjam tal estado de desregulagem. Se a folga do pedal aumenta, basta 
que se aproximem mais as sapatas dos tambores e restabelece-se o bom 
funcionamento. Para isso, as sapatas são providas do dispositivo de 
regulagem, a qual se realiza fàcilmente com a própria roda no lugar e 
com auxílio de uma chave de fenda. Os reguladores tem a forma de 
roda dentada e são atingidos por uma abertura localizada na própna 
roda e para atingi-la basta retirar a calota. A localização dos regula¬ 
dores varia dè acordo com o modêlo e o ano de fabricação, mas a va¬ 
riação é pequena e não há dificuldade nisso, pois existe sempre um re¬ 
gulador para cada sapata. As figs. 8 a 11-R mostram a localização dêsses 

reguladores. 

— Suspende-se a roda cujos freios vão ser regulados no macaco e 
gira-se levemente a roda até que o furo se alinhe com o regulador de 

uma sapata. (Fig. 6-R). 

__Gira-se o regulador por meio de uma chave de fenda, como 

mostra a fig. 7-R até que a roda fique prêsa e não possa ser girada com 

a mão. 

_A partir dêsse ponto gira-se o regulador em sentido contrário 

2 ou 3 dentes, apenas o suficiente para que a roda gire livremente, sem 
nenhum atrito com o tambor. 



— Procede-se do mesmo modo em relação ao regulador da outra 
sapata e assim em tôdas as rodas. 


Fif. 6-R_O tambor da roda é provido 

de uma abertura circular, através 
da qual pode-se introduzir uma 
chave de fenda para se fazer girar 
a roda dentada que regula a dis¬ 
tância entre a sapata e o tambor. 
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Fig. 7-R — Na ilustração 
ao lado» vê-se como a 
chave de lenda atua 
sobre a roda dentada 
reguladora das sapa¬ 
tas. O regulador pode 
ser girado nos dois 
sentidos, conforme se 
deseje aproximar ou 
afastar as sapatas do 
tambor de freio. 

Quando, mesmo tendo as sapatas devidamente reguladas, a resis¬ 
tência sentida sôbre o pedal fôr pouca, é indício de ar no interior do 
sistema, tomando-se necessária a operação denominada “sangria”, para 
expulsar o ar, que, sendo compressível, não permite que se forme dentro 
do sistema a pressão necessária. 

Sangria do sistema de freios. — A sangria se realiza por meio de 
sangradores que se localizam atrás do prato da roda e junto ao cilindro 
de expansão. O sangrador é protegido por uma coifa de borracha. 

Retira-se a coifa de borracha e adapta-se no sangrador o tubo de 
borracha para sangria. A outra ponta do tubo é mergulhada em um 
recipiente de vidro, cheio de fluido para freios. (Fig. 12-R). 

Um auxiliar bombeia no pedal até que o mesmo fique em cima, sen¬ 
tindo-se a resistência logo no início do curso; isso significa que todo o 
sistema está cheio de fluido. Desatarracha-se o sangrador com uma 
chave de 7 mm enquanto o auxiliar faz pressão sôbre o pedal. Em con- 
seqüência, o fluido é expulso pelo sangrador até o fim do curso do pedal; 
se houver ar no sistema o fluxo apresenta bolhas dentro do fluido que 
se encontra no recipiente. O pedal é mantido na posição baixa até que 
se aperte novamente o sangrador. Só então solta-se o pedal e repete-se 
a operação, se fôr preciso. O fluxo que sai pela ponta do tubo deve se 
mostrar contínuo, isento de bolhas de ar. 

Repete-se a operação em tôdas as rodas, completando-se o nível do 
reservatório ao se passar de uma roda para outra. 

Substituição das lonas e gaxetas* — Eventualmente, retira-se um 
tambor dianteiro para se verificar o estado das lonas. Geraimente, o 
desgaste é uniforme em tôdas as sapatas, de modo que o estado de uma 
denuncia o estado de tôdas. As lonas devem ser substituídas quando 
estiverem reduzidas a metade de sua espessura original. Se o desgaste 
fôr tal que permita o nivelamento dos rebites com a lona, os tambores 
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Fig.8-R — Prato de freio das rodas 
dianteiras do sedan e do Karmann 
Ghia, mostrando a localização dos 
reguladores. As setas menores in¬ 
dicam o sentido em que os regula- 
deres devem ser girados para 
aproximar as sapatas do tambor. 
A seta maior indica a frente do 
carro. Nos modelos alemães anti¬ 
gos, os reguladores se situam na 
parte superior, ligeiramente incli¬ 
nados para a frente. 



Fig. 9-R — Prato de freio das rodas 
traseiras do sedan e do Karmann 
Ghia. A seta maior indica a frente 
do carro e as setas menores mos¬ 
tram os sentidos em que os regula¬ 
dores devem ser girados para apro¬ 
ximar as sapatas do tambor de 
freio. Nos modelos alemães anti¬ 
gos, os reguladores se situam na 

parte superior do prato de freio. 

ficarão arranhados e diminuída a superfície da frenagem. 

Para se desmontar as sapatas, retiram-se as duas chavetas que 
prendem as duas molas de retenção, uma na parte média de cada sa¬ 
pata. Realiza-se completa limpeza de todo o conjunto. Na mesma 

ocasião, retiram-se as coifas protetoras de pó do cilindro da roda e os 
dois êmbolos do cilindro, assim como as gaxetas, as quais devem ser 
substituídas, mesmo que apresentem bom estado. Os protetores de pó 
também são renovados. 

A colocação de novas lonas deve ser feita em um concessio¬ 
nário VW. 

Antes de se remontarem as sapatas giram-se os dois reguladores 
para sua posição de retraimento máximo, para que o tambor seja re- 
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Fig. 10-R — Prato do freio das rodas 
dianteiras dos utilitários. Cada sa¬ 
pata é acionada por um cilindro. A 
seta horizontal mostra a frente do 
veículo. As setas menores mostram 
os sentidos em que os reguladores 
devem ser girados para aproximar 
as sapatas do tambor do freio. Nos 
modelos alemães antigos, há um só 
cilindro de roda e os reguladores 
se encontram na parte inferior, li¬ 
geiramente afastados para a parte 
de trás. 




Fig. 11-R — Prato de freio das rodas 
traseiras dos utilitários. A seta 
maior indica a frente do veículo e 
as menores, os sentidos em que 
devem ser girados os reguladores, 
para aproximar as sapatas do 
tambor. Nos modelos alemães an¬ 
tigos, os reguladores se situam 
exatamente na parte superior. 

colocado com facilidade. Depois de colocadas as sapatas e o tambor, 
regulam-se as sapatas e faz-se a sangria, como explicamos anteriormente. 

Se os tambores apresentarem ovalização e desgastes superiores ao 
limite de tolerância, devem ser retificados ou substituídos. Se retifica¬ 
dos, usa-se nova lona de espessura adequada, que compense a retifica. 

A tolerância de ovalização é de 0,25 no máximo. Também é essa 
a tolerância de empenamento (desvio lateral). A espessura do tambor é 
de 5,25 a 4,90 mm, tendo para limite de desgaste 4 mm. O limite de 
desgaste da lona é de 2,7 mm. 
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Fig. 13-R_ Localização do depósito 

de fluido de freio nos utilitá¬ 
rios. No sedan e no Karmann 
Ghia, o depósito se situa na 
mala 


Fig. 12-R — Sangria dos freios. A lo¬ 
calização do parafuso sangrador 
varia, de acôrdo com a localização 
do cilindro de freio da roda, mas 
é fàcilmente reconhecível. 




Fig. 14-R — Detalhe de desmonta¬ 
gem das sapatas (sedan e Kar¬ 
mann Ghia), rodas traseiras. 
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RÁPIDO DIAGNÓSTICO DE DEFEITOS NO MOTOR 


O MOTOR NÃO FUNCIONA 

Para que o motor funcione, é necessário que haja um impulso 
inicial para movimentar a árvore de manivelas a uma determinada velo¬ 
cidade de rotação, que seus órgãos móveis se movimentem livremente, 
que o sistema de ignição forneça as centelhas com a devida intensidade 
e no tempo e que o carburador dose devidamente a mistura ar-gasolina. 

Se, funcionando normalmente o motor de partida, o motor se re¬ 
cusar a funcionar depois de algumas tentativas, deve haver anormali¬ 
dade. Deve-se pesquisar a causa do enguiço, quase sempre de pouca 
monta, antes que se esgote a carga da bateria, quando então não se 
poderá fazer os testes necessários para a localização do defeito. 

Antes de qualquer providência, verifica-se se os cabos da bateria 
estão bem apertados e se os bomes estão limpos. Se o motor de partida 
gira com muita lentidão, então veja como localizar o defeito à pág. 239. 
Comprova-se também se há gasolina no tanque e se a chave de ignição 
está perfeita, e se a válvula borboleta do abafador (afogador) está 
se movimentando livremente. 

A pesquisa do defeito deverá ser feita em ordem decrescente de 
probabilidade, verificando-se primeiramente os pontos mais sujeitos a 
panes que quase sempre se localizam no sistema de ignição. 

Defeitos no sistema de ignição 

Para se constatar o funcionamento do sistema, leva-se a efeito a 
chamada “prova da centêlha”. Normalmente, a prova se faz na ponta 
do cabo da vela, mas como esta é protegida por uma tomada, torna-se 
mais fácil fazer a prova na ponta do cabo de alta tensão, que se encaixa 
no centro da tampa do distribuidor (49, fig. 1-D, pág. 24). Retira-se o 
cabo de seu encaixe e aproxima-se a ponta a uma distância de 5 mm, 
aproximadamente, de uma parte metálica do motor. Segura-se o cabo 
pela parte isolante, enquanto um ajudante dá a partida. Ao girar o 
motor, devem saltar centelhas entre a ponta do cabo e a carcaça. Se 
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isso ocorrer, é prova que a corrente de alta tensão está chegando até o 
distribuidor, de onde passará para o rotor, que a distribuirá a cada uma 
das velas. Para se comprovar se a corrente chega às velas faz-se a prova 
na ponta do cabo da vela. (Destorce-se a tomada da ponta do cabo.) 

Se a centêlha fôr muito fraca, verificam-se os platinados e tôdas 
as ligações do sistema. Os platinados merecem especial atenção. Reti¬ 
ra-se a tampa do distribuidor e verifica-se se estão limpos e se se sepa¬ 
ram ao girar o motor. (V. pág. 32). 

Se não ocorrer centelhamento na prova citada, o circuito está em 
pane, seja esta no circuito primário ou no secundário. Verificam-se as 
ligações da bobina, do distribuidor, da chave e na caixa de fusíveis. 
Verifica-se o funcionamento dos platinados como está descrito à pág. 32 
Se todos êsses pontos estiverem em ordem, o defeito se localiza na bo¬ 
bina ou no condensador e somente a substituição dessas peças sanará 
o defeito. Mas defeitos dessas ordem são poucos comuns. 

Antes de se passar ao sistema de alimentação, no caso do sistema 
de ignição estar perfeito, é boa norma verificar o estado das velas. Se 
estiverem muito sujas e descalibradas dificultam em muito a partida 
do motor. 

No entanto, se o sistema de ignição estiver perfeito, a anormalidade 
se localiza no sistema de alimentação. 

Defeitos no sistema de alimentação. 

A cuba de nível constante do carburador é suprida com a gasolina 
que lhe é enviada pela bomba de gasolina, de modo que a primeira pro¬ 
vidência é verificar se esta desempenha bem suas funções. Para tal, 
desliga-se o cano de alimentação em sua ligação com o carburador, 
coloca-se uma estôpa próximo a sua extremidade e aciona-se o motor. 
Se a bomba estiver funcionando bem, a gasolina jorrará pelo tubo em 
jato regulares. Se isso não ocorrer ou se a quantidade debitada fôr 
muito pequena, o pane está na bomba. Verifica-se primeiro se os 
parafusos que unem as duas partes do corpo da bomba estão bem aper¬ 
tados. Retira-se o filtro de tela da entrada da bomba (V. figs. 3 a 5-E). 
Se a rede estiver muito obstruida (caso raro) a bomba não debitará 
normalmente. Outros defeitos da bomba e como eliminá-los estão des¬ 
critos no capítulo correspondente. 

No entanto, se a bomba estiver funcionando normalmente, assim 
como o sistema de ignição, o defeito se localiza no carburador. 

Defeitos no carburador 

De um modo geral, os defeitos mais comuns que se podem apre¬ 
sentar no carburador se classificam em três grupos: entupimentos dos 
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pulverizadores e passagens internas, defeitos no mecanismo da boia, 
provocando o emperramento do estilete em posição aberta, (afogamen¬ 
to) ou fechada, quando a gasolina não é admitida na cuba e defeitos 
de natureza mecânica nas partes móveis do carburador e na bomba 
de aceleração. 

O afogamento logo se denuncia pelo forte cheiro de gasolina e seu 
transbordamento pelo carburador. Em muitos casos, consegue-se sanar 
a anormalidade batendo-se levemente no carburador na região do esti¬ 
lete e sua sede. Assim, solta-se o estilete momentaneamente prêso. Se 
o defeito persistir, o estilete e sua sede devem ser substituídos. Essas 
peças constituem um só conjunto (16, fig. 12-E e 17, fig. 18-E) e para 
sua substituição torna-se necessário retirar a parte superior do carbu¬ 
rador, como mostra a fig. 14-E. 

O bombeamento excessivo no pedal do acelerador pode causar afo¬ 
gamento temporário. 

Se o estilete estiver prêso ou se a entrada da gasolina estiver obstruí¬ 
da por sujidade, a gasolina não penetra na cuba. Para comprovar, reti¬ 
ra-se o pulverizador principal (48, fig. 12-E ou 41, fig. 18-E págs. 43 
52. A gasolina deverá escorrer pelo orifício, que está em comunicação 
com a cuba. Se a quantidade da gasolina derramada fôr pequena ou 
nenhuma, é provável que haja obstrução na entrada. Retira-se então 
a tampa do carburador para verificação. Aproveita-se o ensejo para se 
verificar se o pulverizador principal está livre. Sopra-se no furo do 
pulverizador para livrá-lo de qualquer obstrUção. Para tal serviço, jamais 
deve ser usado um fio de arame. 

O MOTOR NÃO FUNCIONA NA MARCHA-LENTA. Causas: 

— Marcha-lenta mal regulada. (V. pág. 49) 

— Velas sujas, descalibradas, cabos e fios frouxos. (Pág. 30) 

— Platinados sujos, descalibrados — faisca fora de tempo. (Págs. 
32, 33). 

— Calibre do pulverizador ou pulverizador de marcha-lenta obstruí¬ 
dos. O calibre do pulverizador pode ser retirado por fora para 
desobstrução (50, fig. 12-E e 43-44, fig. 18-E). Os pulverizado¬ 
res áe ar para serem atingidos requerem a retirada da tam¬ 
pa (51, fig. 12-E). 

Se o motor funcionar na marcha-lenta mas de modo irregular, 
todos os pontos citados acima devem ser verificados. 
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ACELERAÇÃO DEFICIENTE 

Verifica-se primeiramente o sistema de ignição, em seus pontos 
críticos, já citados anteriormente, pois deficiência na intensidade das 
centelhas, influi na aceleração. Se o sistema de ignição estiver perfeito, 
a anormalidade se localiza na bomba de aceleração do carburador. Uma 
prova rápida do funcionamento da bomba faz-se retirando o parafuso 
4, fig. 12-E, pág. 43, e bombeando-se no pedal do acelerador; a gasolina 
deve escorrer pelo furo do parafuso. Em caso contrário, pode-se supor 
um emperramento das válvulas da bomba. Muitas vezes, leves pancadas 
na região da bomba soltam a válvula. Se se dispõe de*ar comprimido, 
pode-se aplicá-lo com cautela no furo do parafuso 4. Na parte inferior 
também há um parafuso (48, fig. 12-E, pág. 43) que serve para esse 
fim; retira-se o mesmo e introduz-se no furo um fio de arame para soltar 
a válvula de admissão. Mas o defeito mais comum na bomba de acele¬ 
ração se deve a diafragma danificado. Para substituí-lo, basta que se 
retire a tampa da bomba, prêsa ao corpo do carburador por 4 parafusos. 
Mistura de marcha-lenta pobre demais também prejudica a aceleração. 

CONSUMO EXCESSIVO DE GASOLINA. Causas: 

Pressão excessiva da bomba de gasolina. (V. pág. 40). 

Boia do carburador danificada. Nível muito alto. 

Estilete da cuba vedando mal. 

Pulverizadores de tamanho anormal. 

Velas muito Sujas. 

Maus hábitos de direção (acelerações rápidas e desnecessárias). 

Marcha-lenta desregulada (muito acelerada). 

O MOTOR FALHA EM TÔDAS AS VELOCIDADES. Causas: 

Velas sujas, descalibradas. 

Defeitos diversos no sistema de ignição (ligações frouxas, em curto- 

circuito, platinados “picados” e descalibrados, condensador estra¬ 
gado, mal funcionamento do avanço automático). 

Válvulas do motor fechado mal, necessitando esmerilhamento. 


SUPER AQUECIMENTO DO MOTOR. Causas: 

Correia da ventoinha partida (a luz vermelha do painel permanece 

acesa), ou muito folgada. 

Motor fora de ponto de ignição. (V. pág. 33). 

Excesso de carvão nas câmaras de combustão. 
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DETONAÇÃO (o motor “bate pinos”) 

Ignição fora de ponto (págs. 93 e 269). 

Gasolina de má qualidade. 

Super-aquecimento. 

Câmaras de combustão com excesso de carvão (descarbonizar). 
Acelerações bruscas, com o carro rodando a pouca velocidade e 
engrenado em marcha alta. Mude para marcha imediatamente mais 
baixa, quando a velocidade cair e quando desejar aceleração rápida. 

CONSUMO EXCESSIVO DE ÓLEO 

O consumo de óleo é normal até 1 litro para cada 1.000 km em 
todos os veículos do tipo sedan e de até 1,4 litros para os utilitários. O 
consumo excessivo, muitas vezes, decorre do uso do veículo em serviço 
pesado contínuo. Mas se o consumo exceder o prescrito em serviço nor¬ 
mal, o motor requer revisão, desde que se comprovem que não ocorrem 
vazamentos (pág. 82). 

Vazamentos — Pontos onde podem ocorrer vazamentos: 

1 — bujão de escoamento do óleo. 

2 — tampa dos tuchos. 

3 — junção das carcaças. 

4 — tampas dos cabeçotes. 

5 — vedador da árvore de manivelas. 

6 — polia da árvore de manivelas. 

7 — tampa da bpmba de óleo. 

8 — tampa do filtro da bomba de óleo. 

9 — distribuidor. 

10 — radiador de óleo. 

11 — junção dos cilindros com a carcaça. 

12 — flange da bomba de gasolina. 

13 — porosidade da carcaça. 

14 — dispositivo de ventilação do cárter. 

15 — interruptor da pressão do óleo (“eebolinha”). 

Excesso de óleo no dispositivo de ventilação do cárter 

Devido ao excesso de pressão no cárter, o óleo poderá 
subir pelo tubo de retorno para o dispositivo de venti¬ 
lação, permitindo que uma parte seja sugada para o filtro 
de ar através do tubo flexível. A anormalidade assim se 
corrige: 

Retire a tampa plástica do dispositivo de ventilação do 
cárter, remova o filtro que aí se encontra e após limpá-lo, 
corte-o até a metade da altura e transversalmente ao seu 
eixo. Retire a arruela de retenção do filtro e abra 8 furos 
de 7 mm. de diâmetro, como mostra a figura. 

Limpe depois completamente o filtro de ar. 

Nota — Essa recomendação se aplica a todos os mo¬ 
delos, com exceção dos sedans “1200”, “1300” e Karmann 
Ghia “1200”, “1500” e “1600”. 


*7 
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Vazamento de óleo do cárter do motor 


Se o vazamento ocorrer na junção das metades da carcaça ou na 
região da tampa do olhai da árvore de comando de válvulas, pode ser 
corrigido untando-se o local com a cola referência EC-1022 (Fábrica 3M) 
ou a de referência d-696 (Fábrica Brascola). O procedimento é o 
seguinte: 

Retire o motor e coloque-o na bancada. Levante ligeiramente o mo¬ 
tor pelo lado do volante, de modo que fique mais alto deste lado e retire 
o volante. Limpe a região com thinner até eliminar todos os vestígios 
de óleo e deixe secar. Passe uma leve camada de cola e deixe secar por 
10 minutos, no mínimo. Passe depois sobre a camada já existente nova 
camada de cola, mais espessa e quando a cola estiver endurecida, reponha 
o volante. Se o vazamento for devido a porosidade da carcaça, esse 
processo não deve ser usado. Em tal caso, substituir a carcaça do motor. 


BATIDAS ANORMAIS NO MOTOR 

Ao se notar qualquer ruído estranho no funcionamento do motor, 
antes de qualquer providência, deve-se proceder a uma completa e 
acurada do motor: velas, válvulas, carburador e ignição. Especial 
atenção merecem a regulagem do ponto de ignição (págs. 33 e 
270) curva de avanço e ângulo de permanência, já que todos os 
motores que funcionam avançados apresentam batidas. É recomen¬ 
dável também verificar a compressão dos cilindros (pág. 59). Persistindo 
a batida, proceda assim: 

1 _Ponha o motor em funcionamento e coloque a ferramenta VW 

994/1 apoiada na região de união das carcaças, na altura dos man¬ 
cais, a fim de determinar a existência e as características do ruído. 

2 _No caso das batidas serem audíveis, atrase um pouco a ignição e 

faça o mesmo teste. Se as batidas desaparecerem deduz-se que o 
motor está em perfeito funcionamento. Lembremos que os moto¬ 
res ‘1500 e “1600”, são mais ruidosos, por serem mais potéhtes. 

3 _ Se mesmo atrazando-se a ignição, os ruídos permanecerem, chega- 

se a conclusão que a batida é originária dos mancais principais 
ou os das bielas. As batidas originárias dos mancais^ principais 
produzem um ruído em forma de rajadas, nas acelerações rápidas, 

4 _Remova alternadamente os cabos das velas, observando o funcio¬ 

namento. Se a batida desaparecer quando se remover um dos cabos, 
fica comprovado que a batida é do mancai da biela, a qual é mais 
audível na desaceleração do motor. 

5 _ Ficando comprovada a existência da batida interna, desmonta-se 

o motor para exame e substituição das peças danificadas. 
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MOTORES PLANOS "1600" 


O denominado “motor plano “1600” e, posteriormente o “1700”, 
são típicos motores VW de 4 cilindros horizontais opostos 2 a 2 e refri¬ 
gerados a ar por ventoinha, nos quais foram modificados certos ele¬ 
mentos externos tendentes a diminuir sua altura. Assim, o ventilador, 
que, com sua carcaça contribui para aumentar a altura do motor, pas¬ 
sou a ser montado na parte traseira da árvore de manivelas, e seu acio¬ 
namento fica assegurado, já que não depende de correia de acionamento, 
sujeita a partir-se. O radiador de óleo, (4, fig. 1-V), que se situa na posi¬ 
ção vertical no motor Volkswagen convencional, passou para a posição 
horizontal e o sistema de alimentação, com dois carburadores (2, fig. 
1-V) e dois tubos de admissão curtos (1, fig. 1-V, contribuiram não só 
para diminuir a altura como para aumentar a potência do motor “1600”, 
que passou a ter 65 HP, conservando praticamente o mesmo consumo 
de gasolina. O “1700” tem 75 HP por possuir outras características. 

O dínamo foi. substituído por um alternador, montado na parte late¬ 
ral do motor, acionado por uma correia e pela polia da árvore de ma¬ 
nivelas. 

Componentes do motor — Figs. 1 a 6-V e legendas. 

Sistema de arrefecimento — A fig. 5-V detalha o sistema de arrefeci¬ 
mento dos motores planos “1600” e “1700”, O ventilador (1), montado 
na parte traseira da árvore de manivelas fica encerrado em uma car¬ 
caça, a carcaça da ventoinha, composta de duas partes, a dianteira ou 
anterior (11) e a traseira ou posterior (14). Como não depende de correia 
de acionamento, fica assegurado um funcionamento constante. O ar é 
sugado pela parte traseira do motor através da carcaça da sucção, que 
possui uma sanfona (37 e 42, fig. 5-V). O sistema possui duas válvulas 
reguladoras da refrigeração (45 e 47), controladas por um termostado 
( 6 ). 

Serviços mecânicos no motor — Com excessão dos serviços mecânicos 
no sistema de refrigeração, no sistema de alimentação e detalhes de 
regulagens no sistema de ignição, todos os serviços nas partes fixas e 
móveis como nos cilindros, cabeçotes, carcaça, válvulas, etc, são idênti¬ 
cos aos realizados nos demais motores, descritos io capítulo “Serviços 
Mecânicos no Motor”, a pág. 60, respeitando-se as especificações e de¬ 
talhes peculiares que estão descritos no referido capítulo. 

Retirada e reposição do motor — pág. 00. 

Retirada e reposição da árvore do distribuidor — pág. 91. 

Regulagem das válvulas — pág. 58. 

Especificações mecânicas do motor — pág. 93. 
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Fig. 2-V_Arvore de manivelas, bielas, êmbolos, volante do motor e outras peças 

móveis do motor plano “1 600”. 
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lhor lubrificação dos mancais das bielas em cada volta da árvore de 
nivelas. 
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Fig. 4-V _ Carcaça, cilindros, cabeçotes e peças anexas do motor plano “1600 
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I 7 59 57 59 47 56 59 53 51 54 55 

Fig. 5-V _ Sistema de arrefecimento do motor plano “1600''. 
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Fig 6-V — Sistema de lubrificação do motor plano “1 600”. 


1 — Corpo da bomba de óleo 

2 — Junta do corpo da bomba de 

óleo 

3 — Arvore com engrenagem de co¬ 

mando da bomba de óleo 

4 — Engrenagem livre da bomba de 

óleo 

5 — Eixo da engrenagem livre 

6 — Junta da tampa da bomba de 

óleo 

7 — Tampa da bomba de óleo 
g — Filtro da bomba de óleo 

9 — Tampa do filtro da bomba de 
óleo 

10 — Junta da tampa do filtro 

11 — Bujão do escoamento do óleo 

12 — Anel vedador 

13 _ Tubo de enchimento do óleo 

14 _ Junta do tubo de enchimento 

15 — Mangueira do tubo 

16 — Braçadeira do tubo dje enchi¬ 

mento 


17 — Êmbolo da válvula reguladora 

da pressão do óleo 

18 — Mola da válvula reguladora 

19 — Bujão da válvula reguladora 

20 — Anel vedador 

21 — Tubo de respiração do óleo do 

cárter 

22 — Vedador do tubo de respiração 

23 — Tampa do tubo de respiração 

24 — Parafuso ôco 

25 — Tubo do parafuso ôco 

26 — Apoio do filtro da_ respiração 

27 — Filtro de respiração do óleo 

28 — Tubo flexível da respiração do 

óleo ao filtro de ar 

29 — Vareta medidora de nível 

30 — Radiador de óleo 

31 — Junta do radiador 

32 — Arruela fixadora do radiador 

33 — Parafuso sextavado 
34 , 35 — Arruelas 

36 — Porca sextavada 
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SISTEMA DE IGNIÇÃO 


É basicamente o mesmo descrito a pág. 23 e se constitui das mesmas 
peças em sistema de 12 volts. Até meados de 1972, nos modelos ante¬ 
riores aos mencionados à pág. 28'2, o distribuidor é do mesmo tipo do 
usado nos motores “1300”, “1500” e “1600”, (fig. 4-D, pág. 27) provido 
de um só avanço, a vácuo. A partir dos modelos mencionados, o distri¬ 
buidor foi substituído por outro semelhante ao usado nos motores 
“1200”, (fig. 2-D, pág. 25), com avanço centrífugo e a vácuo. 

Substituição dos platinados. — Pág. 32. 

Regulogem dos platinados. — Pág. 31. Abertura: 0,4 mm. 

Limpeza e calibragem das velas. — Pág. 30. Abertura: 0,6 a 0,8 mm, 

Regulogem do ponto de ignição. — A polia da árvore de manive¬ 
las tem 4 marcas. De frente para a polia e da direita para a esquerda, a 
primeira corresponde a 12,5°, a segunda a 10°, a terceira a 7,5o antes 
do ponto morto superior (APMS) e a quarta a O 0 ou seja, o ponto morto 
superior. 

1) — Retira-se a tampa da carcaça do ventilador eo bujão de ins¬ 
peção do ponto (41 e 40, Fig. 5-V), e a tampa do distribuidor. 

2) — Gira-se a polia pela correia até que o rotor do distribuidor 
esteja apontando para a terminal da vela do l.° cilindro. Êsse ponto 
é marcado no corpo do distribuidor para maior facilidade. Ao se girar a 
polia, observa-se sua marcação. A segunda marca no sentido da rota¬ 
ção (segunda da direita para a esquerda), correspondente a 10° deve-se 
alinhar com a face direita do pino de referência da carcaça, olhando-se 
de cima. (Fig. 7-V). 

3) — Solta-se o parafuso do suporte (em baixo e a frente do dis¬ 
tribuidor) , apenas o suficiente para que o ihesmo possa ser girado com 
a mão. 



Fig. 7-V 


Fig. 8-V — Numeração dos cilindros e 
ordem de explosão (1-4-3-2) 
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4 — Liga-se uma lâmpada de 12 volts entre a “massa” e o termi¬ 
nal “1” da bobina ou ao terminal lateral do distribuidor. Liga-se a cha¬ 
ve de ignição e gira-se o distribuidor no sentido dos ponteiros do reló¬ 
gio até que os platinados se fechem. A seguir, gira-se o distribuidor em 
sentido contrário até que a lâmpada se acenda. Se não se dispuser da 
lâmpada, em uma emergência, ao girar o distribuidor, no momento em 
que os platinados começam a se separar, produz-se uma centelha entre 
os mesmos. Pode-se também repor a tampa do distribuidor, retirar o 
cabo da bobina no terminal central da tampa e aproximá-la 5 mm de 
uma parte qualquer do motor. Ao se girar o distribuidor, quando os 
platinados começam a se separar, produz-se uma centelha entre o cabo 
e a “massa”. Se não se consegue determinar o ponto da primeira ten¬ 
tativa, no caso de não se usar lâmpada, repete-se a operação, girando 
o distribuidor no primeiro sentido já mencionado e a seguir no sentido 
contrário. Determinado o ponto, segura-se o distribuidor e aperta-se o 
parafuso do suporte. Faz-se o teste na estrada. Se o motor estiver muito 
adiantado, o motor “bate pino” com facilidade. Leva-se a efeito nova 
regulagem. Girando-se o distribuidor no sentido dos ponteiros do reló¬ 
gio, atrasa-se a ignição e em sentido contrário, adianta-se. 

Verificação do avanço. — Fara essa operação são necessários o 
vacuômetro VW 2003, a lâmpada estroboscópica VW 2004 e a escala 
maior com suporte VW 2006.1. 

1 — Remove-se a tampa da carcaça de sucção do ventilador e o bujão 

de inspeção do ponto. 

2 — Alinha-se a marca da polia (10°) com o lado direito do pino in¬ 

dicador (Fig. 7-V). O pino serve para fixação do suporte da es¬ 
cala. 

3 _ Monta-se o suporte na escala e introduz-se a mesma no orifício de 

inspeção do ponto, prendendo o suporte no pino. 

4 _ Com tinta ou giz, traça-se uma linha colorida de 1 a 2 mm de 

largura sôbre a periferia da polia em direção ao zero da escala. 

5 _ Liga-se a lâmpada estroboscópica e se esta for do tipo com escala 

embutida, a escala em separado não é necessária. 

6 — Liga-se a mangueira “A” do vacuômetro ao distribuidor e a “B” 

no carburador esquerdo (tomada de vácuo). 

7 — Dá-se partida ao motor e dirige-se a luz da lâmpada para a polia. 

A regulagem estará correta se, a proporção que se acelera e a de¬ 
pressão do carburador aumenta, a linha colorida se move em sentido 
contrário ao da rotação do motor. Observando-se simultaneamente a 
depressão acusada pelo vacuômetro e o avanço na polia, indicado na 
escala, os valores corretos são os seguintes: 

Depressão (mm Hg) indicada no vacuômetro 

5 

10 
20 
30 
40 


Avanço em graus 
0 — 5 
4 — 10 
13 — 19 
19 — 25 
23 — 28 


*r 
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SERVIÇOS NO SISTEMA DE ARREFECIMENTO 

Remoção e instalação da polia d® motor 

Todos os serviços mecânicos na polia e na ventoinha do motor só 
podem ser efetuados, tendo o motor retirado. 

1 — Retire o silencioso. 

2 — Retire o alternador. 

3 — Retire a carcaça de sucção da ventoinha. 

4 _Retire a tampa de plástico do cubo da polia, com auxílio de uma 

chave de fenda. 

5 _Retire o parafuso de fixação da polia do motor, e retire a polia. 

Instalação 

Realize as operações em sentido inverso, tomando os seguintes 
cuidados: 

1 _a junta de papel entre a polia e o ventilador deve ser nova. 

2 _ Se existir a arruela distanciador a, esta não deve ser esquecida. 

Nunca monte mais de duas destas arruelas. 

3 _ Coloque a polia de modo que seu pino guia se encaixe no furo do 

ventilador da ventoinha. (V. 24, fig. 2-V) 

4 _ o parafuso de fixação da polia é apertado a torção de 13 a 15 

mkgf. Atente para que a polia do motor esteja perfeitamente ali¬ 
nhada com a polia do alternador. A distância da correia do alter¬ 
nador a carcaça de sucção da ventoinha deve ser de 4 mm., no 
mínimo. O desalinhamento excessivo entre as polias ocasiona des¬ 
gaste prematuro destas e da correia, diminuição da potência do 
motor e ruído excessivo. O alinhamento se faz por meio da arruelas 
distanciadoras (peça n.° 105 903 998.1.). 

5 _ Monte a carcaça de sucção, observando o estado da junta, que, se 

estiver danifiòada, deverá ser substituída. 
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Desmontagem e montagem do ventilador da ventoinha. 

Desmontagem 

1 — Retire a polia, a bobina e a carcaça traseira da ventoinha. 

2 — Extraia o ventilador da ventoinha com auxílio da ferramenta 

VW 176. 

Montagem 

Proceda de modo inverso, observando os seguintes cuidados: 

1 — Limpe cuidadosamente a rosca de retrocesso de óleo no cubo do 

ventilador. 

2 — Monte o ventilador da ventoinha, a carcaça traseira, a bobina e a 

polia. 

Remoção e instalação da ventoinha 


Remoção 

1 —. Retire a polia do motor, a carcaça traseira da ventoinha e o ven¬ 

tilador, como já ficou descrito. 

2 — Desencaixe o sistema de alavancas e a mola de tração da válvula do 

regulador automático do ar da refrigeração, lado direito. 

3 — Retire os parafusos de fixação da carcaça dianteira da ventoinha e 

retire-a. 

Instalação 

1 _Examine todas as peças, substituindo as que apresentarem danos. 

2 — Para colocar a carcaça dianteira, monte sobre a ponta da árvore de 

manivelas a bucha de centragem VW 177. 

3 — Coloque a carcaça dianteira da ventoinha, observando seu per¬ 

feito assentamento em relação as camisas de ar dos cilindros. 

4 — Coloque e aperte ligeiramente os parafusos de fixação inferiores. 

5 — Gire levemente a carcaça no sentido anti-horario, até que o batente 

(seta), encoste na metade esquerda do motor, e aperte então os 
parafusos inferiores de fixação da carcaça. 

6 — Solte as porcas de fixação do dispositivo de ventilação do cárter 

até que o mesmo possa ser movimentado. 

7 — Coloque e aperte firmemente os parafusos superiores de fixação da 

carcaça da ventoinha e a seguir aperte também as porcas de 
fixação do dispositivo de ventilação do cárter. 

8 — Retire então a bucha de centragem VW 177, encaixe o sistema 

de alavancas e a mola de tração da válvula do regulador automá¬ 
tico do ar, lado direito. 

9 — Coloque o ventilador da ventoinha e a carcaça traseira. 
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Remoção e Instalação do regulador automático do ar 
Remoção (Referências a fig. 11-V) 

1 — Retire as câmaras de aquecimento e as camisas de ar dos cilindros. 

2 — Desengate as molas de recuperação das válvulas do regulador. 

3 — Solte da alavanca intermediária (5) a haste de acionamento das 

válvulas do regulador (6). 

4 — Retire a caixa da ventoinha. 

5 — Retire os 6 parafusos de fixação das válvulas do regulador esquerdo 

e direito. 

6 — Retire a trava direita do eixo das válvulas do regulador. 

7 — Retire o eixo das válvulas do regulador, puxando-o para a esquerda. 

Instalação e Regulagem 

Limpe todas as peças antes de instalá-las, realizando as operações 
em sentido inverso ao da desmontagem. Observar o batente de borracha 
que se encontra na válvula direita. A regulagem do sistema se realiza 
da seguinte maneira: 

1 — Lubrifique as articulações do sistema com graxa a base de bissul- 

feto de molibdenio. 

2 — Force as válvulas para a posição de fechamento. No caso de uma 

delas não se fechar, procede-se a sua regulagem soltando-a do 
eixo e regulando sua posição. 

3 — Prenda a haste na alavanca intermediária. 

4 — Coloque a mola de recuperação das válvulas do regulador, obser¬ 

vando que sua extremidade maior se engata na válvula e a menor 
no suporte da alavanca intermediária. 

Quando a mola está instalada corretamente, deve haver uma folga 
de 1 a 2 mm. entre a válvula e a carcaça da ventoinha. 



Fig. 11-V — Regulador automático do 
ar. 



Fig. 12-V — A regulagem da tensão 
da correia do altemador se faz do 
mesmo modo que a do dínamo 
(V. pág. 16). 
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Fig. 13-V_Bomba de gasolina e tubos de distribuição do sistema de alimentação. 

SISTEMA DE ALIMENTAÇÃO 

Ê o sistema que apresenta sensíveis modificações em relação aos 
outros tipos de motores VW, chamados de "turbina alta”. A bomba de 
gasolina é idêntica a do “1300” (pág. 34, e fig. 4-E), com a diferença de 
que o tubo de entrada está voltado para a frente do motor, 

O tubo de saída (34, fig. 13-V) vai ter a uma conexão em “T” (33), 
à qual se ligam os dois tubos (35 e 36) que alimentam os carburadores, 

A bomba é protegida por uma capa (22). 

Cada grupo de dois cilindros de um lado e alimentado por um car¬ 
burador através de dois tubos curtos (17 e 18, fig. 14-V), interligados 
por um tubo de compensação (22, fig. 14-V). O vácuo para o distribuidor, 
é obtido no carburador esquerdo. 

Filtro de or — O filtro de ar (1, fig. 14-V) é comum para os dois 
carburadores e como apresenta resistência diferente a passagem do ar 
para cada carburador, estes possuem características de regulagem dnc- 
rentes (V adiante). Posteriormente, em meados de 1972, a partir dos 
modelos designados na pág. 282, a construção do filtro de ar foi modifi¬ 
cada de modo a apresentar a mesma resistência a passagem do ar para 
os dois carburadores, que passaram a ter as mesmas características de 
regulagem (V. adiante). Além disso, o novo filtro de ar (peça ...... 

n.° 041 129 611.1.), incorpora uma válvula depressora no tubo de aspira¬ 
ção do filtro, cujo funcionamento é o seguinte: 

Válvula depressora do filtro de or — No funcionamento durante 
a marcha lenta, em baixas rotações, a válvula permanece fechada, em 
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Fig. 14-V — Filtro de ar e sistema de admissão dos motores planos “1 600” e “1700”. 


1 — Filtro de ar 

2 — Tampão do filtro (borracha) 

3 — Prezilha do filtro de ar 

4 — União do filtro c/ a peça termi¬ 

nal (borracha) 

5 — Anel vedador do filtro 

6 — Peça terminal do filtro 

7 — Porca borboleta do filtro 

8 — Tubo flexível da união da 

recuperação do óleo 

9 — Distanciador da escora do filtro 

10 — Escora do filtro 

11 — Parafuso sextavado 

12 — Arruela 

13 — Arruela de pressão 

14 — Porca sextavada 

15 — Tubo do filtro de ar (borracha) 

16 — Braçadeira de fixação do tubo 

17 — Tubo de admissão esquerdo 

18 — Tubo de admissão direito 

19 — Junta do tubo de admissão 

20 — Calço da tubulação de compen¬ 

sação 

21 — União da tubulação de compen¬ 

sação 

22 — Tubulação de compensação 

23 — Chapa suporte da tubulação 

24 — Gancho suporte da tubulação 

25 — Junta entre o carburador e o tu¬ 

bo de admissão 

26 — Parafuso estojo 

27 — Arruela de pressão 


28 — Porca sextavada 

29 — Suporte de apoio da alavanca de 

3 braços 

30 — Eixo do suporte de apoio da ala¬ 

vanca de 3 braços 

31 — Arruela de segurança 

32 — Arruela da alavanca de 3 bra¬ 

ços 

33 — Arruela de pressão 

34 — Porca sextavada 

35 — Alavanca de 3 braços 

36 — Barra de ligação do carb. esq. 

37 — Barra de ligação do carb. dir. 

38 — Alavanca angular do carb. esq. 

39 — Alavanca angular do carb. dir. 

40 — Bucha roscada do cabo do ace¬ 

lerador 

41 — Parafuso sextavado 

42 — Pino de apoio da alavanca an¬ 

gular 

43 — Arruela de segurança 

44 — Porca de segurança 

45 — Terminil da barra de ligação c/ 

rosca esquerda (esférica) 

46 — Porca sextavada, rosca esquerda 

47 — Terminal da barra de ligação c/ 

rôsca à direita 

48 — Porca sextavada 

49 — Mola de retorno 

50 — Barra de ligação do carburador 

51 — Isolante da conexão do chicote 

52 — Porca borboleta do filtro de ar 
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Flg. 15-V __ Carburador Solex 32 PDSIT inteiramente desmontado. 


1 _ Carburador tipo PDSIT (2) 

2 _ Câmara do abafador c/ estojo 

3 _ Parafuso estojo 

4 _ Pino roscado 

5 _ Tampa c/ mola aspirai térmica 

do carburador esquerdo 

6 — Junta da tampa 

7 _ Anel fixador da tampa 

8 — Parafuso cilíndrico 

9 _Válvula estilete da bóia 

10 _ Junta da válvula estilete 

11 _ Porca sextavada da haste 

12 _ Junta entre a câmara do aba¬ 

fador e o corpo do carburador 

13 — Arruela de pressão 

14 _ parafuso cilíndrico da câmara 

15 _ Parte inferior do carburador c/ 

válvula borboleta do acelerador 


10 _ Junta entre o corpo do carbura¬ 

dor e a parte inferior 

17 _ Parafuso fixador da parte infe¬ 

rior do carburador 

18 Corpo do carburador 

19 Parafuso limitador da marcha- 

lenta . , . . . 

21 _Alavanca da válvula borboleta 

c/ haste de união 

22 _ Arruela travadora 

23 _ Porca sextavada do eixo da bor¬ 

boleta 

24 _ Difusor do carburador 

25 _ Parafuso do difusor 

20 _ Bóia da cuba do carburador 

27 _Mola laminar da bóia da cuba 

28 _ Eixo de articulação da boia 

29 _ Parafuso de fechamento do pul¬ 

verizador principal 
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Fig. 16-V — Filtro de ar modifi¬ 
cado. A linha pontilhada 
mostra a forma anterior da 
parte direita do filtro. 


virtude da baixa depressão no bocal do filtro. Nessas circunstâncias, 
ocorre uma sucção elevada na zona do tubo de ventilação do cárter, 
o que faz com que os gazes existentes no interior do cárter, sejam sugados 
para o filtro de ar e daí passem para os cilindros. Nas rotações elevadas, 
a válvula se abre. A corrente de ar que passa pelo bocal arrasta os 
gazes provenientes do tubo de ventilação do cárter para dentro dos 
cilindros. 


CARBURADOR SOLEX 32 PDSIT 

Empregado no motor plano “1600” e posteriormente no “1700”, esse 
tipo de carburador é de sucção descendente, vertical e apresenta ligeiras 
diferenças de construção de acordo com o lado em que se encontra, (es¬ 
querdo ou direito). Posteriormente, o filtro de ar foi modificado (V. pág. 
274) e os calibres de regulagem se tornaram iguais em ambos os car¬ 
buradores. 

Construção (Referências à fig. 15-V). 

O carburador se compõe de três partes: câmara do abafador ou 
tampa (2, fig. 15-V), o corpo do carburador (18) e o flange com a vál¬ 
vula borboleta do acelerador (15). 

Na tampa se encontra a válvula estilete da boia (9), o conjunto do 
abafador automático (5, 6 e anexos) e o tubo de injeção. 


30 — Calibre do pulverizador princi¬ 

pal 

31 — Junta do parafuso de fechamen¬ 

to do pulverizador principal 

32 — Válvula eletromagnética da mar- 

cha-lenta 

33 — Calibre g 50 da válvula eletro¬ 

magnética 

34 — Parafuso regulador da marcha- 

lenta 

35 — Mola do parafuso regulador 

36 — Calibre de ar do pulverizador 

principal 


37 — Diafragma da bomba de acelera¬ 

ção 

38 — Mola do diafragma 

39 — Tampa da bomba de aceleração 

c/ alavanca e pino 

40 — Parafuso fixador da tampa 

41 — Haste de comando da alavanca 

da bomba 

42 — Mola da haste de comando 

43 — Arruela da haste de comando 

44 — Contra-pino da haste 

45 — Tubo flexível da união do vácuo 
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Fig. 17-V — Corte do carburador Solex 32 PDSIT 


1 — Junta da câmara do abafador 

2 — Tubo de gasolina 

3 — Articulação da boia da cuba 

4 — Válvula estilete 

5 — Agujha da válvula estilete 

6 — Calibre do pulverizador de 

marcha lenta 

7 — Calibre de ar da marcha lenta 

8 ■— Calibre de ar do pulverizador 

principal 

9 — Respiradouro da cuba 

10 — Tubo de emulsão do pulveri¬ 

zador principal 

11 — válvula-borboleta do abafador 

12 — Tubo de injeção 

13 — Difusor 

14 — Alavanca angular 

15 — Conexão de vácuo — carburador 

esquerdo 

16 — Mola bimetálica 

17 — Alavanca de acionamento da 

borboleta do abafador 

18 — Chapa graduada 

19 — Alavanca batente 

20 — Alavanca da bomba de acele¬ 

ração 


21 — Diafragma da bomba de acele¬ 

ração 

22 — Mola da haste de comando da 

bomba 

23 — Mola do diafragma da bomba 

24 — Válvula de descarga da bomba 

25 — Válvula de admissão da bomba 

26 — Boia da cuba 

27 — Calibre do pulverizador princi¬ 

pal 

28 — Parafuso de regulagem da mar¬ 

cha lenta 

29 — Haste de comando da bomba 

30 — Orifício de passagem da mistura 

de marcha lenta 

31 — Orifícios de progressão da mar¬ 

cha lenta 

32 — Parafuso de regulagem da velo¬ 

cidade de marcha lenta 

33 — Válvula borboleta do acelerador 

34 — Canal de vácuo do abafador 

automático 

35 — Pulverizador principal 

36 — Êmbolo do abafador automático 

37 — Haste do êmbolo do abafador 

38 — Haste de acionamento da chapa 

graduada 
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Funcionamento 



Fig. 18-V _ Funcionamento em marcha lenta: nesse estágio do funcionamento, 

estando a válvula borboleta do acelerador quase totalmente fechada, a 
depressão na câmara de emulsão, acima da válvula é muito pequena, insu¬ 
ficiente para sugar a gasolina do pulverizador principal. Mas é muito 
maior abaixo da borboleta, onde desemboca o canal de marcha lenta, de 
modo que a gasolina é sugada através desse furo, final do dispositivo 
de marcha lenta, cujo calibre de ar e calibre do pulverizador, dosam a 
mistura. No circuito da gasolina, esta flui da cuba para o calibre do pulve¬ 
rizador principal e daí para o calibre de marcha lenta. Acima, encontra-se 
o calibre do pulverizador de ar da marcha lenta, através do qual passa o ar 
necessário a dosagem da mistura. Essa mistura desce por um canal até o ori¬ 
fício de descarga da marcha lenta, abaixo da borboleta. A quantidade da 
mistura é regulada pelo parafuso da regulagem da marcha lenta, e seu fun¬ 
cionamento uniforme depende da regulagem determinada por esse parafuso 
e pelo de regulagem da abertura da válvula borboleta. 

Um pouco acima da válvula borboleta do acelerador, encontram-se os 
orifícios de pregressao, por onde a mistura é sugada quando a borboleta 
se abre lim pouco mais e sua finalidade é proporcionar maior quantidade de 
mistura na transição de marcha lenta para marcha normal, proporcionando 
assim aceleração suave e uniforme. 

No corpo do carburador encontra-se a câmara de emulsão, a cuba e 
o mecanismo da boia, canais de passagem de gasolina, calibres de ar, 
pulverizadores, todas as peças, enfim, que proporcionam a formação da 
mistura ar-gasolina. A bomba de aceleração, que se encontra na parte 
lateral do corpo, é do tipo de diafrágma, como nos outros tipos de car¬ 
buradores empregados no Volkswagen e seu acionamento é determinado 
pelo sistema de comando da borboleta do acelerador, ao qual a alavanca 
do diafrágma (39) está ligada por meio de uma haste (41). 

O carburador possui uma entrada de ar central, por onde passa todo 
o ar purificado pelo filtro de ar do tipo banho de óleo. Nessa entrada, 
encontra-se o tubo de ventilação da cuba, o qual não deixa variar o nível 
da gasolina na cuba, mesmo que o filtro de ar se encontre parcialmente 
obstruído. 
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Fiff. 19-V _ Marcha normal: Nessa velocidade, a depressão formada no canal de 

aspiração pelo ar que por ele passa a grande velocidade, é suficiente para 
sugar a gasolina debitada pelo pulverizador principal, que se encontra no 
difusor. Este pulverizador está ligado a um orifício vertical, onde se encontra 
o tubo de emulsão, nele encaixado sob pressão. Na parte lateral do tubo sas 
um canal ao qual já está fixado o calibre de ar do pulverizador principal. 
A gasolina flui da cuba para o tubo de emulsão através do calibre do pul¬ 
verizador, que limita esse fluxo. O difusor, intercalado na passagem do ar e 
construído segundo leis de aerodinâmica, de modo que o ar, ao passar por ele 
adquire maior velocidade e a depressão aumenta consequentemente. A quanti¬ 
dade de gasolina debitada pelo pulverizador principal depende da intensidade 
da depressão e esta é determinada pelas dimensões do difusor, da velocidade de 
rotação do motor e pela abertura da borboleta do acelerador. 

A proporção que a borboleta do acelerador se abre e aumenta a inten¬ 
sidade da depressão no difusor, desce o nível da gasolina no tubo de emulsão, 
descobrindo os furos do tubo, de modo que o ar aspirado pelo calibre de ar 
do pulverizador principal sai pelos orifícios do tubo de emulsão, misturan- 
do-se ao fluxo de gasolina proveniente do pulverizador principal. Com isso, 
a mistura é mais emulcionada e evita-se seu enriquecimento excessivo, com o 
que se obtém economia de combustível sem prejuízo do funcionamento. 

Em resumo, o fiuxo da gasolina nesse estágio é o seguinte, cio tu do de 
pressão, passa pela válvula estilete da boia para a cuba, passa pelo calibre 
do pulverizador principal e, através do tubo de emulsão, para o pulverizador 
principal, que desemboca no difusor, onde é lançado na corrente de ar. Na mar¬ 
cha normal, a gasolina se mistura na câmara de emulsão com o ar da combustão 
estando a borboleta do afogador totalmente aberta e a do acelerador parcial- 
mente aberta. Na alta velocidade, estando ambas as borboletas totalmente 
abertas, o ar aspirado pelo calibre de ar do pulverizador principal mistura-se 
com a gasolina no tubo emulsão, evitando a formação de mistura demasiada- 
mente rica. 

Funcionamento do abafador automático — O abafador facilita a 
partida do motor quando este está frio, já que nessas condicoes, sua 
borboleta obstrui quase totalmente a entrada de ar pelo bocal, com 
aue cria-se grande depressão na câmara de carburação, provocando 
saída de maior quantidade de gasolina pelos pulverizadores, enrique¬ 
cendo a mistura para a partida. 
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Fig. 20-V — Bomba de aceleração: A bomba, do tipo de diafragma como a em¬ 
pregada nos outros tipos de carburadores, é acionada pelo eixo da válvula 
borboleta do acelerador por intermédio do braço de articulação, haste de 
comando (41, fig. 15-V) e alavanca da bomba. A entrada e a saída da gasolina 
na câmara é controlada por duas válvulas de esfera. Assim, quando o ace¬ 
lerador é solto, o diafragma da bomba fica sob a ação da sua mola, que o 
força para sua posição mais recuada. Cria-se uma depressão na câmara da 
bomba e a gasolina nela penetra através da válvula de admissão, que se abre 
de fora para dentro* A câmara fica cheia de gasolina. Quando se calca no 
pedal do acelerador, a âlávanca da bomba, acionada pela alavanca de ar¬ 
ticulação através da haste de comando, comprime o diafragma a frente. 
A válvula de admissão se fecha, funcionando como válvula de retensão, e a 
gasolina é expelida através da válvula de descarga, que só se abre de dentro 
para fora, para o pulverizador da bomba e daí para a corrente de ar, enri¬ 
quecendo a mistura a fim de proporcionar acelerações rápidas e potentes. 

Na tampa do abafador, encontra-se alojada a placa de cerâmica 
com a espiral térmica e a mola bimetálica, Com o motor frio, a mola 
desenrola-se e sua extremidade em forma de gancho, ligada a alavanca 
da válvula borboleta do abafador arrasta essa alavanca, fixada ao 
eixo, de modo a fechar a válvula borboleta. 

Simultâneamente, a alavanca de acionamento da válvula borboleta 
do abafador puxa a chapa graduada contra a tensão de sua mola. 
Desse modo, se o pedal do acelerador é calcado para a partida, a haste, 
ligada ao eixo da válvula borboleta do acelerador, acionará a alavanca 
e o motor funcionará em rotação mais alta durante o período de 
aquecimento. A proporção que o motor se aquece, a ação da mola bime¬ 
tálica se torna menor, de modo que a chapa graduada, livre da ação da 
alavanca, volta a sua posição de repouso forçada por sua mola de retorno. 

Noto importante — Com o motor frio, antes de se dar a partida, 
deve-se calcar o pedal do acelerador uma só vez a fundo, para que a 
válvula do abafador se feche. Depois de ligada a ignição deve-se acionar 
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imediatamente o motor de partida, porquanto, logo que se liga a ignição, 
uma corrente elétrica percorre a mola térmica, aquecendo-a e qualquer 
demora fará com que a borboleta do afogador se abra prematuramente. 
Já com o motor aquecido, calca-se levemente o pedal e dá-se a partida. 


Regulagem do carburador 


Difusor ... 24 0 

Calibre do pulverizador principal esquerdo. 130 

Calibre do pulverizador principal direito. 127,5 

Calibre de ar do pulverizador principal esquerdo. 155 

Calibre de ar do pulverizador principal direito. 120 

Calibre do pulverizador de marcha lenta . g 50 

Calibre de ar de marcha lenta . 195 

Válvula estilete . 1,2 mm 0 

Anel de vedação da válvula estilete — espessura. 0,5 mm 

Peso da boia da Cuba . 7,0 g 

Vazão da bomba de gasolina — cm 3 /curso de acionamento 0,35 a 0,55 

Tubo de injeção da bomba de gasolina. 0,5 mm 0 


Como se observa, os calibres dos pulverizadores principais e seus 
calibres de ar são diferentes, em virtude da resistência diferente que o 
filtro de ar oferece a passagem da corrente de ar para cada um dos car¬ 
buradores. Posteriormente, no entanto, como já foi mencionado, a partir 
dos modelos cujos números de chassis constam abaixo, o filtro de 
ar foi modificado, de modo a oferecer a mesma resistência a passagem 
do ar para os dois carburadores, pelo que estes passaram a ter as mesmas 
características de regulagem. A designação do tipo é a mesma: 32 
PDSIT. 


Carburadores modificados 

Os carburadores modificados em sua regulagem estão sendo usados 
nos veículos a partir dos seguintes números de chassi: 

Modelo “Variant”. Chassi n.° BV 109.790 

” “Sedan TL”, 2 portas. ” n.° BF 054.796 

” “Sedan TL”, 4 portas. ” n.° BI 008.213 

” “Karman Ghia TC . ” n.° BM 010.450 

Tubo de enriquecimento — Na tampa do carburador foi acrescentado 
um tubo de enriquecimento ou sobre-alimentar (fig. 21-V), cujo fun¬ 
cionamento é o seguinte: nas altas rotações e em regimes de plena carga, 
ocorre uma depressão (vácuo parcial) na extremidade (2) do tubo, cria¬ 
da pela corrente de ar, de modo que a gasolina que entra pela extremi¬ 
dade (1) do tubo, é lançada na corrente de ar do carburador, enrique¬ 
cendo a mistura e aumentando o rendimento do motor nessas condições 
de funcionamento. 
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Furo do difusor — No difusor do carburador esquerdo não existe 
mais o furo para tomada de vácuo. Para tal fim, permanece apenas 
o furo no flange da válvula borboleta do acelerador. 

Tempo do abafador — A tampa do abafador sofreu alteração em 
sua colocação fig- 23-V). 

Abertura da borboleta — A abertura mínima da borboleta do acele¬ 
rador é de 0,80 mm, em vez de 0,65 a 0,70 mm, como nos outros modelos. 
(Fig. 26-V). 

Vazão da bomba de gasolina — Passou para 0,5 a 0,7cm 3 /curso. 

N ° de pecas dos novos carburadores: esquerdo — n.° 041 129 027.3. 

direito — n.° 041 129 028.3. 



Fig. 21-V Tubo de enriquecimento dos novos carburadores. 


Regulagem do carburador 


Difusor .. . ... 

Calibre do pulverizador principal. 

Calibre de ar do pulverizador principal. 

Calibre do pulverizador de marcha lenta. 

Calibre de ar de marcha lenta. 

Altura do tubo de injeção da bomba. 

Calibre do tubo de injeção... 

Calibre do tubo de enriquecimento... 

Altura do tubo de enriquecimento (a partir da junta) 

Altura do nível de gasolina na cuba...• • • 

Vazão da bomba de aceleração (cmVcurso de acionamento) 


24 mm 0 
145 
100 
52,5 
195 
9 mm 
40 
145 
7 mm 

15 a 17 mm 
0,5 a 0,7 


Sistema de comando dos carburadores 

O pedal do acelerador é ligado a uma alavanca, chamada de três 
braços a qual, por sua vez, aciona as hastes de comando das borboletas 
dos aceleradores (36, 37, fig. 14-V). As alavancas e hastés formam um 
sistema articulado que possibilita sincronização perfeita no acionamento 
das borboletas de aceleração, quando o pedal é calcado. Por outro lado, 
as hastes de acionamento são dotadas de molas de recuperação que 
fazem retornar rapidamente as borboletas, quando o pedal e solto. 
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REMOÇÃO E INSTALAÇÃO DO 
CARBURADOR 

Remoção 

1 — Retire o filtro de ar e seu su¬ 
porte central. 

2 — Desengate a mola de recupe¬ 
ração do comando do carburador. 

3 — Retire os cabos das velas (cui¬ 
dado para não trocá-los). 

4 — Retire o tubo de compensação 
(22, fig. 14-V). 

5 — Retire as porcas de fixação do 
carburador ao tubo de admissão. 

6 — Retire a junta entre o carbu¬ 
rador e o tubo de admissão. 

Instalação 

1 — Use junta nova entre o carbu¬ 
rador e o tubo de admissão. 

2 — Coloque o carburador e aperte 
as porcas de fixação. 

3 — Reinstale: o tubo de compensa-' 
ção, ó suporte e o filtro de ar. 

4 — Regule os carburadores com o 
equalizador. 

Nota — Na instalação do filtro de ar, 
ar, observe que o mesmo seja colocado 
horizontalmente. Isso é feito por meio 
da porca que regula a sua altura no 
suporte central. Se a porca de regu- 
lagem estiver muito baixa e houver 
um aperto excessivo na porca borbo¬ 
leta central, a parte superior dos car¬ 
buradores podem ficar deformadas. 
Cuidar para não prender o tubo de 
vácuo. 

Desmontagem do carburador 

(Referências à fig. 15-V) 

1 — Retire o carburador, como foi 
descrito. 

2 — Retire a haste de comando da 
válvula borboleta do acelerador e 
desfaça a ligação da haste de comando 
da alavanca de acionamento do aba¬ 
fador. 

3 — Retire os 5 parafusos de fixação 
da tampa (câmara do abafador), ao 
cõrpo do carburador, retire a tampa 
e a junta. 

4 — Retire os 3 parafusos de fixação 
da tampa do abafador (afogador) au¬ 
tomático e retire a tampa e a junta 
(5, 6, 7 e 8). 

5 — Retire o calibre de ar do pul¬ 
verizador principal (36), o calibre do 
pulverizador de marcha lenta (33) e 
o parafuso de regulagem (34). 


6 _ Retire o bujão suporte do cali¬ 

bre do pulverizador principal, junto 
com o calibre e a junta (29, 30 e 31). 

7 _ Retire o contrapino da haste 

de acionamento da bomba de acelera¬ 
ção (44), as duas arruelas (43) e a 
mola da haste (42). 

8 — Retire os 4 parafusos da tampa 
da bomba de aceleração (40), retire a 
tampa (39), o diafragma (37) e a mola 

(38). „ „ 

9 _ Retire os 2 parafusos de fi¬ 

xação do flange da válvula borboleta 
do acelerador (17 e 15). 

10 — Solte o parafuso de fixação do 
difusor e retire-o (2t> e 24). 

Limpeza — Limpe todas as peças 
com gasolina ou outro solvente. O 
corpo, a tampa e o flange da borboleta 
de aceleração, encrustados de verniz, 
graxa, etc., devem ser limpos em se¬ 
parado. Os calibres, passagens e canais 
são limpos com ar comprimido ou 
sopro de ar, nunca com arame ou outro 
objeto de ponta, que podem danificá- 
los. Para limpar o tubo de injeção da 
bomba de aceleração, retire o parafuso 
existente na parte interna da câmara 
do abafador. 

Verificação e montagem 
Câmara do abafador 

1 _ Verifique o funcionamento e a 

vedação da válvula estilete da boia. 
Estando o estilete levemente compri¬ 
mido, não deve haver passagem de ar. 

2 _ Verifique o estado da junta da 

sede da válvula estilete, substituindo-a 
por outra da mesma espessura, se for 
necessário. 

3 _ Verifique a altura do tubo de 

injeção da bomba de aceleração, era 
relação a tampa do carburador a partir 
da junta, (fig. 22-V). Se necessário cor¬ 
reção, dobre o tubo com cuidado. A 
altura é de 9 mm. 

4 _ Verifique o funcionamento da 

válvula borboleta do abafador e do 
êmbolo a vácuo. (Posteriormente, a 
partir do motor BV 002.716, o êmbolo 
foi substituído por um diafragma, per¬ 
manecendo inalterado o princípio de 
funcionamento). Verifique também a 
espiral térmica e a mola termostática. 
Se houver alguma peça danificada, 
substitua toda a tampa. 

5 — Todas as juntas são substituídas, 
na remontagem. 
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Fig. 22-V — Modo de medir a altura 
do tubo de injeção. 


Nota — As tampas dos abafadores 
não podem ser trocadas devido ao po¬ 
sicionamento das molas bi-metálicas. 
Mas mesmo assim elas são marcadas:- 

Li — carburador esquerdo 
Re — carburador direito 

6 — Na instalação da tampa do aba¬ 
fador, observe que a extremidade da 
mola bimetálica engate na alavanca 
de acionamento da válvula borboleta 
do abafador. Nos carburadores ante¬ 
riores aos modelos mencionados na 
pág. 282, a marca da tampa do aba¬ 
fador deve coincidir com a marca gra¬ 
vada na tampa do carburador. Nos 
carburadores modificados, empregados 
a partir dos modelos mencionados à 
pág. 282, a marca da tampa do aba¬ 
fador deve ficar a 5 mm da marca exis¬ 
tente na tampa, no sentido de menor 
pressão da mola bimetálica, como mos¬ 
tra a fig. 23-V. Posteriormente, os 
carburadores já foram fabricados com 
esta segunda marca. 

Corpo do carburador 

1 — Verifique o estado do dia¬ 
fragma da bomba de aceleração. É boa 
norma substituí-lo. Monte-o sobre pres¬ 
são, forçando a alavanca. O defeito 
conhecido como “espirro” no carbura¬ 
dor, quase sempre é devido a dia¬ 
fragma que não veda perfeitamente. 

2 — Verifique a boia da cuba, mer¬ 
gulhando-a em água quente. A pre¬ 


sença de bolhas denuncia a existência 
de furos. A boia deve ser substituída. 

3 — Verifique se os calibres e pulve¬ 
rizadores são os indicados para o car¬ 
burador (V. “Regulagem do carbura¬ 
dor”). Se forem necessárias substitui¬ 
ções, empregue somente peças genuí¬ 
nas, fornecidas pelos Concessionários 
e utilize sempre bujões e calibres de 
fendas diametrais. 

4 — Se houver folga excessiva no 
eixo da borboleta do acelerador o 
flange deve ser substituído, pois esse 
estado favorece falsas entradas de ar 
e prejudica o funcionamento em mar¬ 
cha lenta e na partida. 

5 — O parafuso de regulagem da 
mistura de marcha lenta que apresen¬ 
tar a ponta quebrada ou desgastada 
deverá ser substituído. 

6 — Na colocação do difusor, atente 
para que o seu rebaixo fique voltado 
para o tubo do pulverizador principal. 
Aperte o parafuso de fixação do difu¬ 
sor. O furo da tomada de vácuo do di¬ 
fusor do carburador esquerdo deve 
coincidir com o furo que se encontra 
no corpo do carburador. 

Nota — a) A partir do motor BV 
182.188, o furo em questão foi aumen¬ 
tado de 0,9 ±: 0,05 mm para 1,3 ± 0,05 
mm de diâmetro. Essa modificação teve 
p<~>r fim eliminar falhas na aceleração e 
dificuldades em regular o distribuidor 
de acordo com as curvas previstas. A 
alteração do furo em carburadores 
anteriores para as novas medidas pode 
ser feita, principalmente se ocorrerem 
as falhas mencionadas. Na execução 
do furo, cuidar para que não penetrem 
limalhas no interior dos furos. 

b) Nos carburadores instalados a 
partir do motor BV 183.317, esse furo 
foi eliminado e não deve ser executa- 



Fig. 23-V — Instalação da tampa do 
abafador nos carburadores moder¬ 
nos. 
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7 — Coloque a boia no lugar, apa¬ 
rafuse o flange da borboleta do ace¬ 
lerador ao corpo do carburador, inter¬ 
calando junta nova. 

8 — Verifique a posição do tubo 
de injeção da bomba de aceleração, 
que deve ser colocado de modo que o 
jato de gasolina seja orientado na 
direção da abertura da válvula borbo¬ 
leta do acelerador. Se for necessário 
orientar o tubo, dobre-o com cuidado, 
de modo a não alterar a sua altura 



9 — Verifique o comprimento da 
haste de acionamento da borboleta 
do acelerador (fig. 24-V). A medida 
“a” deve ser de 99 ± 0,2 mm. Substi¬ 
tua a haste, se a medida estiver fora 
do valor. Na colocação da haste, lu¬ 
brifique as articulações com graxa a 
base de bissulfeto de molibdênio. 

10 — Coloque a haste de ligação 
entre a alavanca da válvula borboleta 
do acelerador e a alavanca de aciona¬ 
mento do dispositivo de aceleração do 
abafador automático. Coloque a trava, 
de modo que haja uma folga de 0,2 a 
0,3 mm entre a alavanca de aciona¬ 
mento da borboleta do acelerador e 
e a trava (2) “a”, fig. 25-V. 

11 — Ajuste a haste da seguinte ma¬ 
neira: feche a válvula borboleta do 
abafador. Solte o parafuso de regula- 
gem da válvula borboleta do acelera¬ 
dor até que esta fique completamente 
fechada, regule o comprimento pelas 
porcas de regulagem (11, fig. 15-V), 
de modo que, estando a borboleta do 
abafador fechada, possa haver uma 
folga de 0,65 a 0,70 mm na válvula 
borboleta do acelerador como mostra 
a fig. 26-V. Nos carburadores modifi¬ 
cados, a partir dos veículos com o n.° 
de chassi mencionados à pág. 282, a 
abertura deve ser de 0,80 mm. 

12 — Depois de feita a regulagem, 
aperte bem as porcas e verifique se 
a borboleta do acelerador se movi¬ 
menta livremente. 

Nota — Essa regulagem também 
pode ser realizada com o carburador 
montado no veículo e o procedimento 
é o seguinte: retire as duas hastes de 
comando dos carburadores. Solte o 



Fig. 25-V 



Fig. 26-V 


parafuso de regulagem da borboleta 
do acelerador completamente, e a se¬ 
guir aperte-o até que o mesmo toque 
levemente no batente da alavanca de 
acionamento da borboleta do acelera¬ 
dor. Nessas condições, a borboleta se 
encontra totalmente fechada. A seguir, 
feche totalmente a borboleta do aba¬ 
fador, abra levemente a do acelerador 
e meça a distância entre o parafuso 
de regulagem e a alavanca de aciona¬ 
mento da borboleta do acelerador, a 
qual não deve ser maior do que 2,3 
mm. Se estiver fora dessa medida, 
ajuste a haste de acionamento por 
meio das porcas de regulagem (11, fig. 
15-V), apertando-as bem depois de 
feita a regulagem. Regule a marcha 
lenta com o equalizador. 
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REGULAGEM DO CARBURADOR 
COM O EQUALIZADOR 

O equalizador possibilita regular os 
carburadores para as altas ou baixas 
rotações, para o que basta mudar a 
posição do disco estrangulador (3, fig. 
28-V). Para as baixas rotações, abaixe 
o disco e para as altas rotações, le¬ 
vante o disco. 



Fig. 27-V — O equalizador com o tubo 
intermediário VW 691 (5) 

Antes de se proceder a regulagem, 
efetuam-se as seguintes operações: 

1 — Retire a haste de acionamento 
do carburador direito. 

2 — Destorça completamente o pa¬ 
rafuso de regulagem da válvula bor¬ 
boleta do acelerador até que a válvula 
fique fechada. Torne a apertá-lo até 
que sua ponta toque levemente a ala¬ 
vanca da borboleta do acelerador e a 
partir desse ponto dê uma volta com¬ 
pleta ao parafuso. 

3 — Aperte o parafuso de regulagem 
da mistura de marcha lenta até que 
sua ponta se encoste no corpo do car¬ 
burador, tendo o cuidado de não for¬ 
çá-lo a fim de não danificar a ponta 
do parafuso e o orifício. A seguir, volte 
o parafuso uma volta e meia. 

4 _ Proceda assim em relação aos 

dois carburadores e a seguir ponha o 
motor em funcionamento, até que ele 
atinja a temperatura de trabalho. 

O equalizador possui uma abertura 
cônica (1) na qual se encontra o disco 
regulável. Na parte mais estreita dessa 


abertura começa um canal que vai ter 
à extremidade superior do tubo gra¬ 
duado. Quando o equalizador é mon¬ 
tado na entrada do carburador (com 
sua junta de borracha para perfeita 
vedação) produz-se um vácuo no tubo 
cuja intensidade depende da quanti¬ 
dade de ar aspirada pelo motor. Esse 
vácuo movimenta o êmbolo (4) dentro 
do tubo graduado (3). Na parte infe¬ 
rior do tubo encontra-se um orifício 
aberto ao ar, cuja finalidade é agir 
como estabilizador da pressão no tubo. 

Regulagem da marcha lenta 

1 — Tendo o motor aquecido, desli¬ 
gue-o, retire o filtro de ar e o cabo 
do acelerador da alavanca de 3 braços. 
Ligue um tacómetro para medir o n.° 
de rotações por minuto. 

2 — Dê nova partida ao motor. 

3 — Aperte do mesmo modo os pa¬ 
rafusos de regulagem da borboleta de 
ambos os carburadores até obter uma 
rotação de 800 a 900 rpm. 

4 — Aperte lentamente ambos os 
parafusos de regulagem da mistura de 
marcha lenta até que comece a dimi¬ 
nuir o número de rotações por minuto. 
A partir daí, destorça os parafusos até 
que a rotação se torne uniforme, o que 
se consegue com cerca de 1/4 a 1/2 
volta. 

5 — Coloque o equalizador sobre o 
carburador esquerdo (com a junta do 
bocal no lugar). A seguir, vire o disco 
estrangulador até que o êmbolo atinja 
a metade da altura dentro do tubo 
graduado. 

6 — Mantendo a posição do disco 
de estrangulação, coloque o aparelho 
no outro carburador (direito). O êm¬ 
bolo deverá atingir a mesma altura 
que no outro carburador. 

Nota — O equalizador deve ser for¬ 
çado contra o anel de borracha, a fim 
de evitar falsa entrada de ar. O tubo 
deve se encontrar na posição vertical 
para facilitar o deslocamento do êm¬ 
bolo. A tolerância máxima da dife¬ 
rença entre as alturas é de 10 mm. 
entre os carburadores. Se houver osci¬ 
lação do êmbolo superior a 25 mm, 
deve haver falsa entrada de ar. 

7 — Se a tolerância de diferença 
entre as alturas for superior a 10 mim, 
atue no parafuso de regulagem da bor¬ 
boleta do acelerador, até que a altura 
atinja o valor correto. 
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8 — Coloque a haste de acionamento 
do carburador direito, que deverá se 
encaixar perfeitamente em ambas as 
extremidades sem ser forçado. Se ne¬ 
cessário, ajuste seu comprimento. 

9 — Verifique novamente a regu- 
lagem de ambos os carburadores com 
o equalizador. 

Para verificar o funcionamento com 
o motor a um número de rotações ele¬ 
vado, proceda assim: 

10 — Coloque o dispositivo especial 
VW 691 de acionamento da alavanca 
de 3 braços e, agindo sobre seu para¬ 
fuso aumentar a velocidade para 1500 
a 1800 rpm. 


11 — Coloque o equalizador sobre 
um carburador e acerte a posição do 
disco para que o êmbolo atinja a me¬ 
tade do tubo graduado. 

12 •— Coloque o aparelho no outro 
carburador. Se o êmbolo acusar dife¬ 
rença nas alturas, ajuste o compri¬ 
mento da haste direita de acionamento 
do carburador até que as alturas se 
equilibrem. 

13 _ Desligue o motor, retire o 

equalizador e o tacómetro. Na ligação 
do cabo do acelerador com a alavanca 
de três braços, observe o cuidado des¬ 
crito abaixo. 

14 — Coloque o filtro de ar e faça 
um percurso para testar a regulagem. 


Desmontagem da alavanca de três braços 

1 — Retire o filtro de ar. 

2 — Desligue da alavanca de três braços o cabo do acelerador e separe 

as hastes. 

3 — Retire as porcas de fixação do suporte da alavanca de três braços 

(29, fig. 14-V) a carcaça e retire o suporte. 

4 — Retire a trava do eixo da alavanca de três braços e retire a ala¬ 

vanca com seu eixo. 

5 — Retire a porca do eixo e separe a alavanca. 

Na remontagem, em sentido inverso, lubrifique o eixo com graxa a 
base de bissulfeto de molibdenio, e verifique o correto funcionamento 
das hastes. 


Remoção e instalação do cabo do acelerador 

O pedal do acelerador é ligado a alavanca de três braços, que aciona 
as hastes de comando das borboletas de aceleração, por meio de um 
cabo que passa por dentro do túnel do chassi. A substituição do cabo se 
faz de modo muito fácil, levantando-se todo o veículo ou somente a 
traseira. 

1 _ Solte o cabo em sua ligação com a alavanca de três braços. 

2 — Comprima a alavanca do pedal e solte o cabo, que pode então ser 

retirado pela frente. (Fig. 28-V). 

3 — Na colocação, lubrifique o cabo com graxa universal. 

4 — Especial atenção deve merecer a fixação do cabo a alavanca de três 

braços, pois se for colocado sob grande tensão poderá partir-se e se 
ficar frouxo, prejudica a aceleração. Para correta colocação, pro¬ 
ceda assim: um ajudante calca o pedal do acelerador até o fim do 
seu curso, no batente. Acione a alavanca de três braços no sentido 
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Fig. 28-V — Modo de soltar o cabo de 
sua ligação com a alavanca do 
pedal. 



Fig. 29-V — Medição do débito da 
bomba de aceleração. 


de aceleração total e aperte o cabo em sua ligação, quando houver 
uma folga de 1 mm entre ã alavanca de acionamento da borboleta 
de aceleração e seu batente no corpo do carburador. 


Regulagem da marcho lenta sem equalizador 

Quando for necessário a regulagem da marcha lenta em uma emer¬ 
gência, sem auxílio do equalizador, proceda da seguinte maneira: 

1 __ Desligue a haste de acionamento do carburador direito em sua 

ligação com a alavanca de três braços. 

2 — Destorça os dois parafusos de regulagem da borboleta do acelera¬ 

dor, (34 fig. 15-V). Aperte-os a seguir com cuidado, apenas o 
suficiente para que toquem nos respectivos batentes das alavancas 

de acionamento das borboletas. . 

3 _ Aperte os parafusos de regulagem da mistura com cuidado, até que 

os mesmos encostem no furo de descarga da mistura (nunca for¬ 
çar o parafuso, a fim de não danificar sua ponta ou o furo no corpo 
do carburador). A partir desse ponto, destorça os parafusos uma 
volta e meia exatamente. 

4 _ Dê partida ao motor e aperte os parafusos de regulagem da mistura 

simultaneamente, ate que a rotação comece a diminuir. A partir 
desse ponto, destorça os parafusos de regulagem do mesmo modo 
até obter um funcionamento uniforme. 

5 — Agindo simultâneamente nos dois parafusos de regulagem da bor¬ 

boleta, regule a velocidade para uma rotação de 800 a 900 rpm. 

0 _ Coloque novamente a haste de ligação entre o carburador direito 

e a alavanca de três braços. A haste deve se encaixar sem esforço 
ou tensão. Se tal não ocorrer, ajuste seu comprimento agindo sobre 
as suas ponteiras que são reguláveis, e possibilitam aumentar oo 
diminuir seu comprimento. 
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A marcha lenta está bem regulada se o motor não parar ao se calcar 
e soltar bruscamente o pedal do acelerador, tendo o pedal da embrea¬ 
gem calcado até o fim do curso, e apresentar funcionar uniforme. 


Regulogem do débito do bomba de aceleração 

Irregularidades no débito da bomba de aceleração dos carburadores 
produzem falhas na aceleração, seja devido ao jato muito forte, muito 
fraco ou irregular. O débito deve ser de 0,35 a 0,55 cm 3 curso nos mo¬ 
tores mais antigos e de 0,5 a 0,7 nos motores modernos. (“Veja regula- 
gem dos carburadores, págs. 282 e 283). 

A quantidade de gasolina injetada pela bomba de aceleração é regu¬ 
lável pelo deslocamento do contrapino da haste de acionamento da bom¬ 
ba, para o que existem 3 furos na alavanca: 

Furo interno — quantidade injetada a mais: 0,3 cm 3 /curso). 

Furo central — quantidade injetada normal: 0,35 a 0,55 cm 3 /curso. 
Furo externo — quantidade injetada a menos em 0,3 cm 3 /curso. 

Pode-se fazer variar a quantidade injetada em menor escala, colo¬ 
cando ou retirando arruelas entre o contrapino e a alavanca da bomba. 
Colocando uma arruela de 1,0 mm de espessura no local referido, aumen¬ 
ta-se de 0,08 cm 3 /curso o débito da gasolina enquanto que efetuando-se 
a operação inversa diminui-se o débito da mesma quantidade. 

Pode-se medir o debito da bomba de aceleraçao do seguinte modo. 

1 _Retire a parte superior do carburador e solte completamente o 

parafuso de regulagem da válvula borboleta do acelerador, até que 
esta fique totalmente fechada. 

2 _ Coloque um tubo flexível no tubo de saída da bomba de acelera¬ 

ção no corpo do carburador. Na outra extremidade do tubo fle¬ 
xível encaixe um tubo rígido de cobre, cuja extremidade de saída 
deverá ser trabalhada de modo que venha a ter uma abertura de 
cerca de 0,8 mm. Esse cuidado é indispensável para se obter a 
devida contrapressão na bomba de aceleração. (Fig. 29-V). 

3 _ Acionar duas ou três vezes a alavanca de acionamento da borbo¬ 

leta a fim de encher de gasolina os tubos rígido e flexível. Depois, 
então acione mais uma vez a alavanca, recolhendo a gasolina de¬ 
bitada em um vidro calibrado de 2 a 5 cm 3 (Uma seringa de mjeçao 
do tipo pequeno também serve). 

4 — Se a quantidade injetada não estiver dentro dos limites prescritos, 

regule o curso da bomba como ficou detalhado. 
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EIXO DIANTEIRO 

Como em todos os modelos VW, a suspensão dianteira do sedan 
“1600’, da Variant, do cupê -TL, do Sedan TL, do Karman Ghia TC, 
e dos modelos SP-1/2 é do tipo de barras de torção laminadas e as 
únicas diferenças entre si residem em determinadas medidas e 
no número de lâminas dos feixes de torção. (Fig. 30-V) 

A ponta do eixo (16) se intercala entre os dois braços da suspensão 
por meio de ponteiras de lubrificação permanente (20 e 21). As ca¬ 
beças dos pinos superiores das ponteiras estão alojados em buchas ex¬ 
cêntricas (17), a fim de permitir a regulagem da cambagem das rodas. 
O cubo (28),.ao qual se fixa o disco de freio é montado na ponta do 
eixo sôbre dois rolamentos cônicos (32 e 34). A porca do cubo (36) é do 
tipo de parafuso de trava (37), com a cabeça sextavada interna. 

Lubrificação. — O eixo dianteiro possui apenas 4 pontos de lubri¬ 
ficação (rolamentos de agulhas) lubrificados nos primeiros 500, 2.500, 
5.000 e 10.Ò00 km e a seguir a cada 10.000 km, e nessa lubrificação 
deve-se usar somente a mesma graxa para rolamentos, à base de lítio. 
Os rolamentos das rodas são limpos e lubrificados a cada 50.000 km. 

Retirado do eixo dianteiro. — Retiram-se as rodas e solta-se o pa¬ 
rafuso da braçadeira da árvore de direção (46, Fig. 2-N, pág. 184), re¬ 
tira-se o fio da buzina de seu terminal na coluna, e puxa-se a árvore 
pelo volante. Desligam-se os tubos flexíveis do freio em seus suportes, 
retiram-se as porcas das ponteiras da barra de direção direita e desfaz- 
se a ligação do amortecedor da direção com o corpo do eixo. Retira-se 
a barra de direção direita. Retiram-se os parafusos de fixação do eixo 
à carroceria e os de fixação ao chassi (3 e 5, Fig. 13-V). Se se dispuser 
do suporte VW 610, apoia-se o mesmo em combinação com um macaco 
em baixo do eixo e puxa-se o eixo. 

Na reposição, usam-se travas novas nos parafusos. A torção de 
aperto dos parafusos de fixação do eixo ao chassi é de 5,0 a 6,0 kgm 
e os de fixação a carroceria, 1,5 a 2,0 kgm. Faz-se a sangria dos freios 
e verifica-se o alinhamento das rodas. 

Retirada e reposição dos rolamentos das rodas dianteiras. — 

1) Soltam-se os parafusos das rodas, levanta-se o carro em um macaco 
e retiram-se as rodas, e no caso da roda esquerda, retira-se também 
o contra-pino do cabo do velocímetro. O protetor da porca do cubo 
é retirado com a ferramenta VW 637/2, a fim de poder se atingir a 
porca do cubo. 

2) Retiram-se os parafusos de fixação dos cilindros do freio a disco 
(Fig. 15-V) e caso esteja aquecido, deve-se esperar que esfrie. Depois 
de retirado o corpo dos cilindros, pendura-se o mesmo com um ara¬ 
me em gancho no corpo da suspensão; nunca deixar pendurado 
pelo tubo flexível. 


255 



256 






















































d 

O 

Sn 

d 

ns 

o 

d 

© 

4d $ 
co tí 
(O 9 

*4 ^ 


n^i QJ 

1 s 

^ d 

p © 

< BS 


I © 
S rt h 

4) p 

•S £•§ 

o d 

tf F* © 
g ^ id 
© o co 

S 2 co 

p © 

d £< &N 
p-j © a 

2 x 

© ©« 
«© * 

O § (1 

a 11 

£ I g 

ü © t- 

BS BS «! 


5 « 


© 

"O 

d 

-*-> 

d 

© 

a 

d 

oi 

u 

© 

*0 

d 

> 

d 

u 


d 

*P 

a 2 

•r» cS 

•8 73 

g © 
as -© 

*n P 
« © 


5 d 
P £ 

6 04 


d 

©* 

© 

d 

© 

d © 
'd *p 

© © 

d co 

& 3 
5 <2 
* 2 

© 4 a 

X B-i 


© 

*8 

a © 

fc< ld 
© ©» 

Í © 
© ^ 
5; © 

Pt *çj 

g, «4 

g I 

H tt 


*N 

d 

45 

d 

'd 

Sn 

© 

*p 

d 

* 


Sn 

© 

'd 

d 

N 


Sn 

© 

T3 

d 

N 


"P”3 

<© 


CO 

© 

© 

CO 

d 

<*N 

d 

*4 

^ © d 

8 *| ft 

g ©-§ 

«^ © d 

d p y3 © 
ÍN ^ 1-4 

d - © 
04 £ 04 


42 

d 

*■» 

CO 

© 

© 

*d 

© 

'd 

h P 

o p 

*p í-i 

d bo 

N 

»p*4 ^ 

rd d 
4> © 
d d 

« 5 
H S 


p© 

a 

-:••'• 

CO 

© 


© 

•d 

d 

d 

5& 

d 

&* 


d 

d 

© 

d 

©p 

© 

a 

d 


© ^ 
O * * 
*& d g, 

§ 2 2 
2 .o ^ 

d 

S< a 8 

© 'S 'S 
& S Bl 

O <N BPM 

d N N 

| £ £ 

« B* Bm 


a 

® g 

^ a 

3 * 

U g 

hz P* 

d d 

*4 (4 

• pN «p=i 
© © 
■e »d 

d d 
©^ ©^ 
d d 
u u 

@Ú SQ 


d 

Ã § 

I & 
£ © 
ha ft 

a s 

'C ’«-. 

â '.2 

-3 « 

© Si 

£ I 

& s 

■SS •** 

s .2 

d d 
Pt Pt 
d d 
43 43 

ü ü 


© ?- 
-S © 
© 

3 © 
© © 
© 4-* © 

© *4 +* 

•£ © *2 

'©PS 
©dg 
co P 

£ £ o 

© ^ »d 

^ *4 ^ 

*4 _g © 

.g t g 

*<3 -&£ d 

© © ^ 
© u © 

© íx^d 


u ^ 
o © 

Ss2 

4j H Bm 


i 

© 

Pt 


d 

© 

4-» 

d 

Ui 45 
r§ © 

© «d 

© _ 
© © 

u co 
© <© 

I § 

d © 

© © 
*d »d 


d 

43 

© 

d 

*-i 

fct 

© 

45 


© 

> 

• P«S 

CO ^ 
m d 
© »d 
d 

biD > 
Ô d 

&4 4»? 

Pt M 
© 

© CO 


O _ 


© 


© 

c .2 

< 04 


© 

> . 

•rt g jrt 

% S S 

2^0 
5ssa bh 


a 

d 

© 

42 


&* 

© 

'd 

© 

© 

© 

4»* 

&4 

d o 

.2 S 

- d 

"8 © 

2^ 

d d 

43 43 

g g d 

d p ^ 

M PQ © 


d 

© 

d 

d 

« « 
» ít 

a « 


cn 

a 

o 

*4 

© 


INI! | I I I 1 I I I I I I I I I I I I I I I M I I » I 


H frí CO *& IO 
d d d w d 


<x> 

cc 


r» 00 65 o 
M M M ^ 


ec? ^ 4 © ç© 

4!}t ^ *$ 


h X 050 H CQ d ^ ií5 
tJt^^WW5«5W?WV) 


cü r» ce 65 

4^ i© 4© 4© 


o e<! 

C£5 CO 


\ 


O 

u 

•Pt 

© 

4 b 4 

d 

d 


© 
• p4 

V 


5 a o 

'S U W1 

_ ’3 a 

O s«w 
Pt g d 
u d Cm 
© t d 

üOft^ 


© 

•d 

d 

> 

d 

4 -» 

© 

co 


© 
T3 
d 
d > 
>d d 
d ^ 

> X 

s s 

g © 

co 2 

d «j4 
© d 

*4 *4 

© d 
04 04 


© 

©^ 

d 

14 

p© 

© 

T3 

co 

d 

43 

B—t 

P 

ht 


O 

©^ 

d 

Sn 

42 

© 


© 
:« 


© 

<d 
co 
co 
© 

*4 - 

o, o 

Mt^> 

«I 

« a 
c Õ 
45 BS 


u 2 

o 5 u 
.a a: o 

^4 

V S 

- a. bc«£ 

d d d g 


co „ 

© 

© *a o 

td id 

2 © 2 

C 4.4 p 

© © © 
Pt © Pt 

CO C CO 

353 

co d co 
d © d 

«d 05 H3 


co 

P 
o « 

id «j 

P 'P 

© ^ 
a ® 

CO ? 
3 Sn 

W 2 
P 

d cr 

>3 co 

© 

t & 
.2 
t w 

b© C2 

e §■ 

'O S 


Sn 

© 

% c 

© 


© 
©• 
d 
u 
j © 


O 

t: 

- © 

2 ©*d d 

4í ©^ co ^ 
g d c P 
P ^ © P 
P3 02 Pt>-d 


co 
p 
co 

d 

nB 

fc © 

.2 -g 

U S=t 
© © 

Pt p 
p g* 

« £ 

&£ 
d © 

Si 

P fi 
■°- ® 
3 S'S 

C d C 

p is 2 

^ fifi Pt 


u 

o 

*& 

d 


© 

* 


Sn 

© 

•PP 

Sn 

© 


© 

©■ 

d © 
*■ td 

4^ co 

P 

73 0 ? 

^ 3 

© co 

s * 

.p* C3 

04 m 


d 

'P 

© 

P 

cr 

co 

© 


43 m 

£ *S 

v5 © 
P3 *0 

W d 

g a 

.23 © 

04 04 


© 

T3 


P 

d £ 
« d 

.s © 

Sn CO 

£ p 
<© o 

© »4 

x © 

H 04 


© 

d 

^N 

P 

b © 

& 

d 

o ^ © 

•J 0-8 
© *4 

ft® d 

p *S ss 
95 £ o 

-*N 

© 

u u JS 
© © © 
« 'P fc 

C5 ^ ^ ^ 

í 3 3 . 

§ © © 

? b»N BBN «M 

Sn ^ ^ 

Sn tt Sn © 

< < < ü 


Sn 

© 

*P 

d 

P 

© 

•PP 

PB 

d 

© 

•P 

d 

Sn 

© 


© 

u 

u ft 

»BN 

d 

© «SN 

Pt ’P 

P 5 
co w 


co 

d 

«w 

• PN 
© 

© 

8j 

*4 ^ 
© 

T3 co 
2 £ 

ts d 
u X 
d 

O 

»P *© 

«4 ^ 

h | 

0 1 

co 

(Ní 


Pt g 
£ -2 
x »p 


43 »o 

« I 

,2 ^ 

§ P 

55* 

p .2 

© 

© *« 
co ^P ^ 

p © 
S J2^ 
^8 § © 
ti £ « 

" B .2 


d © 
Sn »© 


© 

8 


o 

H3 

d 

Sn 

s 

Sn 

© 

45 

© 

© 

© 


© 

'P 

d 

> 

d 

+A 

© 

CO 

§ 

p 


d 
Pt 

g* © d 

S •« H 

„ d g P 

Q H Â fc 


I 1 1 1 1 1 1 1 ll III I II. I" Ml I 




ift o r* 00 


o fH 

H M CQ «'l 


CO 

CQ 


^ 4« 

m ca 


r* o© ©5 
ca ©a ea 


o 

co 


257 


o 

to 

O V 

“O D 
O U 
*- X 

o o 

“O 

0 

O -O 
X 

3.9 

V- 

<D 
C 

O ‘ 

l> o 
c 


o 

"O 


o 

0- Q- 

i ,i 
i- <N 


O 

.O 

O 


o 

-O 


o 

c 


o X 
JO 0 

i n 

c o 

II 
5 I 

o o 

“O CL 


o 

XI 

o 

u 

o 

“O 

o 

c 


o 


o 

X 


CO 


o o 

O "c O "c 
X 0 X <D 

O E o E 
^ o ^ o 
O O O o 

X CL x Dl 

I I 

r x 


3 

CO 

0 


O 

X 


O 2 

'Si 

o o 

10 _g u. 
</> X o 
c “O 

0 o o 
o_ ^ -Q 
3 0 0) 
ifí X > 


0 

X 


E o 

0 X 
CO 

X S 

E 2 

P X 


0 O 

CL-*= 
</> u 

13 iJ 

to Cü 


o o 
x X 

E O 

0 X 
CO y 

o 


-cã 


3 

u 


o 

o 2 
to -g 

^ S o 
^ 0 i= 
O CL o 
X 3 -Q 

0) 5 

CL 0 
3 D X 
to 

^ o 
3 j£ IO 3 


o 
to 

to 

c 
0 
CL O 


o 

X 

u 

o 

1 — 

o 

X 

_o 0) 

0 0 ) 
X c 

Q 0 

J O 

< X 


o 

X 

o o 

X 
*0 


0 ^ 
^ o 

O 0 

c ^ 
o 

O- o 

X 

o 

X o 

o X 
v> C 
O l= 


2-S 

1 2 

o ° 

_2 x 
0 

> o 

X 

0 

X o 

l_ 
- 0 


o _ 
x c 
_P o 

Cü U U CL 


o 

to 

o 

o 

O) 


0 

X 


o 

X 


o 

X 

o 

o 


o 

IO 

t> 

0) ÍI 


o o o 
x cü x m 


0 

c 

o o ,E 
to to x 

0 0 


0 _ 
3 O o 
cr to ^ 

to o- 
0 0 0 

° ^ 1 


o 

o% 

o c lo 
5 o; £ 
0 o° 

i_ to O) 

x 5 ^ 


o 

X 

“O * m 


o o o 
l ° O O o 

X 2 

-í= 2 'c *3 
X CÜ U h- 


0 

X 


o 


o 

to 

tO 

c 

0 

a 


o 

X 

o 

N 

15 

o ^ 

* 5 

UJ CD 


o r- 


00 


o 


(\j CO ID o N 


CO 


Or-wn^li) 

CM CM CM CM CM CM 


o 

X 

3 

u 

o 

X 

o 

u 


*£*io 

1 = L> 

X 0 

0^5 


o 

CL 

o 

X 

v_ 

o 

0 

o 

l_ 

CL 


o 

04 


o- co 

OI 04 





~~ cs 
■ £ 


o 
*0 
cft 

ti Cô • 

g?2 

S «-05 


6 V #•* 

S Si 
11 § 
S -1 oT 

O ICS 

o o» w 
« © 
4Í Sh »—* 

1 w u a 

I <4) 

> 


0) 
a 

O • »* 

X > eS 


cs 

-O 

- 0) 

I*3 


2 5 

Sh 

CU «jm 
-*-» tf) 

fl 

c$ O 


O' 

S ?H 

00 

o ^ 
S5 v cs 

S 


'C$ 


*icS .2 

! Sít$ w tf 
í cs £ 
J íh 0^ <&> 

ill| s 

► ,t3 4) P< 


*4 

o 
ta 
O 


b* 

L 


258 























3) Para se retirar a porca do cubo, retira-se primeiramente o parafuso 
trava, cuja cabeça é sextavada interna. No caso da roda esquerda, 
a rosca da porca é do tipo a esquerda. Retira-se a arruela de encosto 
do rolamento, e depois o cubo da roda. 

Daqui por diante, os trabalhos requerem o emprêgo da prensa VW 
2400 e outros acessórios. O rolamento interno e o anel de vedação se 
retira com o emprêgo da prensa e as ferramentas VW 446, 412 e 417c 
esta atuando diretamente sôbre o rolamento. (Fig. 33-V). O anel exter¬ 
no do rolamento externo se extrai com a prensa e as placas VW 401 e 

402, a peça intermediária VW 412, o extrator VW 446 e a chapa de 
pressão VW 447d (Fig. 34-V). 



Fig'. 34-V 


Fig. 35-V 
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Na reposição dos rolamentos, segue-se a ordem inversa da desmon¬ 
tarem observando-se os cuidados de limpeza completa e verificando o 
estado de tôdas as peças. No engraxamento dos rolamentos, usam-se 
aproximadamente 50 g. 

Regulagem da folga dos rolamentos. — Depois de realizada a mon¬ 
tagem dos rolamentos, ou quando se deseja verificar e conigir a folga, o 
procedimento é o seguinte: 

Estando suspensa a parte dianteira do carro, gira-se a roda e procura- 
se ouvir se o disco gira livremente. As sapatas (pastilhas) do freio a 
disco não devem roçar no disco. Se se dispõe do relógio VW 769, solta- 
se uma porca da roda e em seu lugar monta-se o corpo^ do suporte 
para o relógio. Fixa-se o braço do suporte ao corpo já prêso na roda, 
junto com o relógio, de modo que a haste do relógio fique apoiada 
sôbre a porca do cubo da roda (Fig. 35-V). Movimenta-se a roda no 
sentido axial e observa-se a folga acusada no relógio, a qual deve-se 
encontrar entre 0,03 e 0,08 mm. Se estiver fora dos limites, proce- 
de-se a regulagem da seguinte maneira: Solta-se o parafuso trava sex- 
tavado interno e aperta-se ou desaperta-se a porca de modo que a 
folga se situe entre os limites prescritos. Aperta-se depois o parafuso 
trava. Durante a regulagem gira-se a roda de modo que se obtenha 
um perfeito assentamento dos roletes dos rolamentos. 


Ponteiros dos articulações da suspensão. — Essas peças só necessi¬ 
tam substituição se apresentarem irregularidades. Após longa quilome¬ 
tragem ou se supõe haver penetrado sujeira em seu interior, retira-se 
o bujão do furo roscado (24, Fig. 30-V) e instala-se uma graxeira no 
furo. Injeta-se graxa até eliminar tôda a sujeira, após substituir a coifa. 
Retira-se a graxeira e coloca-se um bujão nôvo. 

Se fôr necessário substituir uma ponteira, é preciso retirar o braço 
de suspensão correspondente. Para isso retira-se a ponta do eixo, remo- 



Fig. 36-V 


Fig. 37-V 
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vendo-se as porcas das ponteiras, depois de retirar o cubo da roda e o 
cilindro de freio a disco, e de desligar do braço da ponta do eixo, a barra 
de ligação da direção. 

A ponteira inferior é retirada com a ferramenta VW 267a, mas 
antes de aplicá-la, a fim de evitar danos a ponta roscada da ponteira, 
cobre-se a mesma com uma porca especial M 10X1, retirada do eixo do 
extrator VW 267a. Se a ponteira estiver muito apertada, pode-se bater 
levemente no olhai da ponta do eixo com um martelo (Fig. 36-V). 

Para retirar a ponteira superior, deve-se soltar a porca que fixa a 
bucha excêntrica usando a chave VW 179. Usa-se a mesma porca de 
proteção e o mesmo extrator. 

Devido a tensão das barras de torção, para se retirar a ponta do 
eixo é preciso abrir os braços da suspensão, o que se realiza suspenden¬ 
do-se o braço superior com o tensor VW' 655/3. 

Para se retirar o braço da suspensão inferior, é necessário remover 
as buchas do estabilizador. Retiram-se as contraporcas dos parafusos dos 
braços da suspensão, retiram-se os parafusos e puxa-se cada braço dos 
tubos da suspensão. Retiram-se os vedadores (11 e 12, Fig, 30-V). 

Deve-se levar em conta que existem dois tipos de ponteiras: o tipo 
standard e o tipo sôbre-medida. O tipo standard tem o pino M 12 X 1,5 
e possui dois entalhes deslocados de 180° (Fig. 37-V) e o tipo sôbre- 
medida tem o diâmetro encartilhado maior 0,4 mm que o outro tipo, 
o pino é M 12 X 1 ou M XI,5 e possui também duas marcas deslo¬ 
cadas de 45° dos entalhes (Fig. 38-V). 
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Noto importante. — Ao se retirar uma ponteira, deve-se observar 
seu tipo pela marcação, a fim de usar outra da mesma marcação. Os 
braços não tem marcação indicando o tipo a ser usado. 

A extração da ponteira superior se faz com auxílio da prensa, a 
placa VW 4Í2, as luvas VW 419 e 415 e a placa de base VW 401. Se se 
deseja extrair a bucha excêntrica, usa-se a prensa com o toca-pinos 
VW 408 e a placa de base VW 402, colocando uma porca no pino, a fim 
de evitar que a ponteira caia no chão. 

Na remontagem da ponteira superior, observar que o entalhe exis¬ 
tente em seu bordo se alinhe perfeitamente com o outro entalhe exis¬ 
tente no olhai do braço da suspensão. (Fig. 39-V), 

Na colocação da ponteira no olhai usa-se a prensa com a placa in¬ 
termediária VW 412, a base VW 432, a base 433, a luva 415, o anel de 
pressão VW 429 e as placas de base VW 401 e 402. 

O entalhe da bucha excêntrica deve ficar voltado para a frente 
do carro. 

Ponteira inferior. — Sua extração se faz com a prensa VW 2400 em 
combinação com a placa intermediária VW 412, a luva VW 418, o anel 
suporte VW 440, a luva VW 415 e a placa base 401, depois de removida 
a coifa de vedação. 

Na remontagem, usa-se uma ponteira nova observando que o en¬ 
talhe existente em seu bordo se alinhe com o outro entalhe existente 
no olhai. Usa-se a prensa em combinação com o toca pino VW 407, 
base de pressão VW 433 e as placas de base VW 401 e 402. 

Retirada de uma barra de torção. — Retiram-se as pontas de eixo 
como já foi descrito e os braços da suspensão de um lado. Solta-se a 
contraporca do parafuso de fixação da barra e puxa-se a mesma. 

Na reposição, engraxar as lâminas com graxa a base de litio, exa¬ 
minar as buchas e rolamentos. Observar a posição correta dos rebaixos 
para os parafusos dos braços da suspensão e que o rebaixo para o para¬ 
fuso de fixação esteja na posição correta. Na Variant, a lâmina de 
menor espessura, entre as 4 centrais, deve ficar voltada para a frente. 

Rolamento de agulhas. — São fornecidos com diâmetro normal e 
sobremedida. O superior tem o diâmetro de 45,99-45,97 mm no tamanho 
normal e 46,19-46,17 mm no sobremedida. O inferior tem o diâmetro de 
49,99-49,97 mm no tamanho normal e 49,9-50,2 mm no sobremedida. 
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SUSPENSÃO TRASEIRA 


A suspensão traseira do sedan “1500”, ilustrada pela fig. 41-V é 
do mesmo tipo dos outros modelos, por barras de torção, como o ilus¬ 
trado pela fig. 1-M, pág. 178', apresentando uma barra de torção 
adicional ou estabilizador (11), idêntica a do sedan “1600”. 

A suspensão traseira da Variant, “1600”, TC, TL, SP-1/2 está 
ilustrada pela fig. 40-V, na página seguinte. É do mesmo tipo empre¬ 
gado em todos os modelos VW, e apresenta também uma barra de 
torção adicional, que se diferencia da barra do sedan “1500” nos 
suportes (37, fig. 40-V), nos braços (32) e nas hastes de acionamento 
(34). Algumas medidas são também diferentes. 


Remoção e instalação da barra de torção adicional (estabilizador) 
Remoção (Referências à fig. 41-V). 

1 — Desligue o cabo “massa” da bateria. 

2 — Solte os parafusos - das rodas, suspenda o carro e retire as 
rodas. 

3 — Retire as porcas (19, 21), arruelas ( 8 , 26), parafuso (25) 
e retire as hastes de acionamento (18). 

4 — Retire as duas porcas (17), arruelas (16) de fixação do 
suporte (13) à carroceria. — Retire o suporte do lado esquerdo. 

5 — Solte a contraporca e retire o parafuso (23) do braço da barra 
adicional (20) do lado esquerdo. Afaste a barra do suporte do lado 
esquerdo e retire o braço da barra adicional. 

6 — Retire a barra adicional ou estabilizador pelo lado direito. 

m 

Nota — A barra adicional é pintada para protegê-la da corrosão. 
Nas operações de remoção e instalação, cuidar para não arranhar a 
pintura, o que pode dar origem a corrosão e possível quebra da barra. 

Instalação 

A instalação se faz na ordem inversa da remoção, observando os 
seguintes cuidados: 

1 — A colocação da bucha (21, 22) no braço da barra se faz com 
auxílio da prensa e das ferramentas VW 401, 421, 436 e 410. 

2 — As buchas-guias (10) são removidas do seu suporte nos tubos 
das semi-árvores com auxílio de uma chave de fenda ou ferramenta 
similar. 

3 — Na instalação da bucha guia use um alicate do tipo de bomba 
d’água e após, uma chave de fenda. 

4 — A fim de facilitar a penetração da extremidade da barra na 
sua bucha de apoio (14), aplique leve camada de vaselina na extre¬ 
midade. 

5 — Na instalação das hastes de acionamento, cuidar que elas 
não são iguais: a de menor comprimento deve ser instalada do lado 
direito. 
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Fig. 40-V _ Suspensão traseira do sedam “1600”, Variant, 

TC, TL, SP-1 e SP-2. Em alguns modelos o tambor do 
freio e o cubo constituem uma só peça, enquanto em 

outros, sán sftnaraHnt 







































esquerdo da semi-árvore 23 — Espaçador externo do rolamento 45 — Porca sextavada 
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da roda traseira 44 — Arruela 65 — Porca sextavada 
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SISTEMA DE FREIOS 

Os modelos “1600” e todos os modelos com motores planos são 
equipados com freios a disco nas rodas dianteiras e a tambor nas tra¬ 
peiras. O sedan “1500” pode ser equipado também com freios a disco 
e o “1600” 4 p. pode usar freios a tambor nas quatro rodas. 

O sistema a tambor está descrito à pág. 209 e é basicamente o 

mesmo mostrado nas ilustrações do referido capítulo, com exceção 
do modo de regular as sapatas, qtíe se encontra descrito mais adiante. 

Frei® Q disco — A fig. 42-V mostra as partes Constituintes do 
freio a disco do _sedan “1600”. Os dos outros modelos apresentam 
ligeiras modificações construtivas, mas operam da mesma maneira. 

O corpo dos cilindros é constituído de duas partes, uma de cada 
lado do disco (1), sendo que a interna se fixa à ponta do eixo por 2 
parafusos (13). As duas metades são firmemente unidas por 4 parafu¬ 
sos (2,3). Em cada metade da carcaça, se encontra um cilindro, dentro 
do qual se aloja um êmbolo (5) que atua sôbre uma sapata (14), 
também denominada “pastilha”. Cada sapata atua sôbre cada face do 
disco. As sapatas se alojam em rebaixos no corpo e na tajnpa dos ci~ 



Fig. 42-y — Componentes do freio a disco do sedan “1 600”: 1 _ Cavalete fixo do 
freio a disco; 2, 3 — Parafusos cilíndricos; 4 — Porca sextavada; 5 — Êmbolo 
de 40 mm; 6 — Chapa de retenção do êmbolo esquerdo; 7 — Pino de fixação 
das sapatas; 8 _ Mola de retensâo das sapatas; 9 — Parafuso de sangria; 10 
— Coifa de proteção do parafuso de sangria; 11 — Junta; 12 _ Chapa de se¬ 

gurança; 13 — Parafuso sextavado; 14 — Jôgo de sapatas (“pastilhas”) do 
freio a disco; 15 — Jôgo de vedação do freio a disco. 
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lindros No lado de fricção, as sapatas são revestidas de guarnição de 
frpio e do lado opôsto por uma camada de plástico especial cuja fma- 
Hdad^ é^anmrtecer o^uído provocado pela freagem. No centro da guar- 
nfcão encontía-se u^ia ranhura de 2 mm de largura e 8 mm de profun¬ 
didade que assegura uma ação positiva do treio mesmo que as faces de 

freaeem do disco esteiam húmidas ou sujas. 

intervalos de 5 000 km, as sapatas devem ser verificadas e <iu an<1 ° 
a esressura das guarnições estiver reduzida a 2 mm ou menos, devem 
ser substituídas em conjunto, assim como as molas de recuperação, que 
constituem um só reparo. 

V «cinnmwpnfo do freio d disco. — Todo o sistema é acionado_pelo 
mesmo cilindro mestre. Ao se calcar o pedal, o aumento de_ pressão se 
transmite aos cilindros das rodas e atua sôbre as faces posteriores aos 
êmbolos forçando-os para fora; assim, as sapatas sao forçadas contra 
as faces'do disco, travando-o. Ao cessar a pressão sobre o pedal a pies- 
^ão do sistema hidráulico cai, os êmbolos ficam livres e as sapatas vol- 
tam a posição de repouso. Durante a «reagem os êmbolos sao impedidos 
de girar por efeito da chapa de retenção (6 Fig. 4^ )• * ^ 

dor TKTÇ L. 

t o e fed m adoí e pÍ a o a êm"t ^"ção^re^o” A folga “ 
"disco e a sapata é de “'^Trqle^esTaWga^de™ dTXücSTade 

e a distância entre o disco e as sapatas e constante. 0,15 mm. 

o cilindro de freio da Variant é semelhante ao do sedan 1 60 

mas^eve algumas características modificadas. O diâmetro foi aumem 

Pf inrn v f05 mm e não tem mais a válvula com orifício calibraao. O 
ta r°J^^nn,,uf 2 sTídas uma delas se situa a frente da válvula e man¬ 
têm a pressão residual para as canalizações das rodas traseiras a tam- 
A ouTra saída se situa atrás da válvula e da para as canalizações 

dianteiras, onde rodas , as sapatas são fixadas 

S "" " p - 

^ StSToíidíSS IMS SSSyjgff&gg 

“itrn tS ™b“turu Oo P"«»“ 
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Fig. 43-V — Dispositivo de auto re- 
gulagem do freio a disco da Va- 
riant. Tem por fim compensar o 
recuo demasiado dos êmbolos, 
em caso de folga dos rolamentos 
das rodas e desvios do disco, 
mantendo constante a folga entre 
as pastilhas e o tambor. O dis¬ 
positivo é prêso ao êmbolo e não 
permite reposição ou conserto iso¬ 
ladamente. O dispositivo se des¬ 
loca em um pino-guia prêso no 
interior da carcaça do cilindro do 
freio a disco. 1 — êmbolo; 2 — 
batente do dispositivo; 3 — anel 
de segurança; 4 —- carcaça do dis¬ 
positivo; 5 — arruelas de atrito; 
6 — bucha distanciadora; 7 — 
mola; 8 — arruela distanciadora; 
9 — pino-guia. 



2 3 8 5 



r i 

16 7 4 


Fig. 44-V 


por uma capa, que se retira para a regulagem. O processo é o mesmo 
já descrito a pág. 209: 

Suspende-se a roda no macaco ou em cavalete. Por meio de uma 
clmve de parafusos introduzida pela abertura do prato, gira-se a roda 
dentada até que a sapata encoste no tambor e a roda não possa ser 
girada. A partir dêsse ponto procura-se girar a roda dentada em sentido 
contrário apenas o suficiente para que a roda gire livremente. Proce¬ 
de-se do mesmo modo em relação a outra sapata. 

No sedan “1 600” a partir de 1970, que pode ser fornecido com freio 
a tambor nas rodas dianteiras (opcional) o procedimento é o mesmo. 
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Sangria dos freios. — A sangria tem por finalidade retirar o ar 
que haja por ventura penetrado no sistema. Cada roda possui um pa¬ 
rafuso sangrador, protegido por uma capinha de borracha. São neces¬ 
sárias duas pessoas e o procedimento é o seguinte: retira-se a capinha 
de borracha e adapta-se ao sangrador uma extremidade do tubo de 
sangria enquanto a outra se mergulha em um copo cheio de fluido 
de freios bem limpo. Desaperta-se o sangrador e bombeia-se no pedal, 
observando o copo. A presença de bolhas denuncia a existência de ar. 
O sangrador só é apertado quando as bolhas desaparecerem. A ponta 
do tubo deve permanecer totalmente mergulhada durante tôda a opera¬ 
ção. (Fig. 12-R, pág. 218.) 

Regulagem do freio de estacionamento. — Pág. 219. 


SUBSTITUIÇÃO DAS SAPATAS, ÊM¬ 
BOLOS, VEDADORES, ETC. NO 
FREIO A DISCO 


1 — Levanta-se o carro e retira-se 
a roda. Retira-se o pino de retenção 
das sapatas com auxílio de um toca- 
pinos, batido de fora para dentro. Re¬ 
tira-se a mola de recuperação e am¬ 
bas as saptas com auxílio da ferra¬ 
menta VW 2010/5, Fig. 45-V. Se se fôr 
usar novamente as mesmas sapatas, 
marcá-las com tinta a fim de não tro¬ 
cá-las na remontagem. 



Fig. 45-V 

2 —'Na remontagem, observar os 
seguintes cuidados: as sapatas desgas¬ 
tadas, sujas de óleo ou graxa devem 
ser substituídas. Para removê-las, fazer 


recuar os êmbolos com a ferramenta 
VW 2010/ (Fig. 46-V), e como o fluido 
retorna para o depósito, é conveniente 
aspirar um pouco do mesmo com uma 
seringa (nunca com um tubo). Os alo¬ 
jamentos das sapatas devem estar per¬ 
feitamente limpos. A limpeza se faz 
com álcool e torna-se necessário reti¬ 
rar as chapas de retenção dos êmbolos. 
Se possível, usar ar comprimido na 
limpeza. Verificar as coifas, as quais 
serão substituídas se estiverem em 
mau estado. Essa operação requer a 
desmontagem dos cilindros. Verificar 
a superfície de atrito do disco. As cha- 



Fig 46-V 

pas de retenção dos êmbolos devem 
iser colocadas corretamente. A super¬ 
fície anular deve encaixar comple¬ 
tamente sôbre o êmbolo, como mostra 
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a seta “a” superior na Fig. 47-V e a 
parte dobrada sôbre o rebaixo do mes¬ 
mo, como mostram as setas “b”. O êm¬ 
bolo é montado em 20° e esta posição 
é determinada pelo correto assenta¬ 
mento da chapa de retenção. Se pre¬ 
ciso, há um alicate VW 2010/3, que 
pode ser usado para corrigir a posi¬ 
ção da chapa de retenção. Verificar 
novamente a posição do êmbolo usan¬ 
do o calibre, o qual deve se apoiar na 
superfície inferior do corpo dos ci¬ 
lindros, isto é, na superfície contrária 
ao sentido de rotação do disco. 

Depois de colocadas, as sapatas po¬ 
dem ser movimentadas livremente no 
sentido radial. As molas de recupera¬ 
ção devem ser novas. Os pinos de re¬ 
tenção das sapatas serão substituídos 
se em mau estado e, na sua colocação, 
usa-se somente o martelo. 

Depois de montado o conjunto, de- 
ve-se acionar o pedal varias vêzes, a 
fim de promover o correto assenta¬ 
mento das peças. 

RETIRADA DO CILINDRO MESTRE 

1 — Retira-se o vedadoi da ligação 
do tubo que vem do depósito e desli- 
ga-se o tubo, recolhendo-se o fluido 
em um recipiente absolutamente lim¬ 
po. Desfaz-se as ligações dos tubos rí¬ 
gidos, tapando suas extremidades com 
tarugos de madeira. Desligam-se os 
fios da luz de aviso dos freios. Reti¬ 
ram-se os dois parafusos que prendem 
o cilindro mestre a estrutura e remo¬ 
ve-se o cilindro pela frente do carro. 
Se se deseja retirar também a haste 
de acionamento, retira-se a chapa de 
travamento e a mola de recuperação 
do pedal. 

Desmontagem — Retira-se a coifa 
de proteção e o anel retentor do ba¬ 
tente do êmbolo e a seguir, o batente, 
o êmbolo, a gaxeta primária, a mola 
e o respectivo prato, a válvula e o ba¬ 
tente da válvula. 

A limpeza se faz unicamente com 
álcool e a montagem se faz em sentido 
inverso, untando-se as peças com flui¬ 
do de freio. 

Na recolocação do cilindro mestre, 
colocar o tubo espaçador no reforço do 
chassi e/instalar o cilindro junto com 
a haste de acionamento. Se não se 
substitui a haste, geralmente não é 
necessário ajustar seu comprimento 


que deve ser tal a permitir uma folga 
de 1 mm entre a ponta da haste e o 
fundo de seu alojamento no êmbolo. 

Especificações do disco — A espes¬ 
sura normal é de 9,5 — 0,1 mm. A es¬ 
pessura mínima depois da retifica é de 
8,5 mm, com o limite de desgaste de 
8,0 mm. O empenamento máximo é 
de 0,2 mm. 



Fig. 47-V 



Fig. 48-V 
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a correia do alternador e suas ligações 


SISTEMA ELÉTRICO 

O sistema elétrico é de 12 volts, com bateria e alternador. A luz 
de aviso de carga (vermelha) se acende ao ser ligada a chave de ignição 
0 T se apaga tão logo o motor seja acelerado. Se se acender com ^o 
motor em funcionamento, há anormalidade no circuito. Verificar então 
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Fig. 49-V _ O alternador inteiramente desmontado. 
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Fig. 5G-V _ Ligações da caixa de fusíveis do sedan “1600” e Variaut, 


Fusíveis. — Pág. 225. Os fusíveis se encontram em uma caixa em 
baixo do painel, do lado esquerdo. 

Motor de partida. — 

Circuito da buzina e luz de aviso da pressão do óleo. — 

PLANO DE MANUTENÇÃO — 

No que diz respeito a lubrificação, as operações que se referem a 
caixa de mudanças, motor, caixa de direção têm os mesmos períodos de 
troca de óleo (cada 12.500 km) e verificação de nível (2.500). 

O eixo dianteiro tem apenas 4 pontos a lubrificar (rolamentos de 
agulha) a cada 10.000 km ou com mais freqüência se o carro trafega 
continuamente por estradas empoeiradas. 

A cada 2.500 km troca-se o óleo do motor, limpa-se o filtro de ar 
e lubrificam-se as articulações do carburador e dobradiças das portas. 
Se o carro trabalha em ambiente de muita poeira, limpar o filtro e tro¬ 
car seu óleo diariamente. 

Os rolamentos das rodas são limpos e reengraxados a cada 50.000 
quilômetros, 
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